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Curse mis estudios universitarios íntegramente en la Facultad de Náutica de 
Barcelona, y la verdad es que llegue un poco de rebote. Fui al colegio Maristas la 
Inmaculada e hice el bachillerato tecnológico y tenía como primera opción para la 
Universidad, Ingeniería Industrial, no obstante iba a todas las charlas que brindaba el 
colegio, de ex alumnos, dónde nos daban su feedback de las Universidades, de las 
distintas carreras, salidas profesionales, un sinfín de distintos puntos de vista que nos 
hacían estar más convencidos de lo que queríamos o bien, lo que me paso a mí. 
Vinieron una alumna de Ingenieria Naval y un chico que se había Diplomando en 
Náutica, me enamoro. Inmediatamente, cuando llegue a casa mi informe, ví salidas 
profesionales, había quedado prendando de él que hoy por hoy ya es mi mundo. No me 
arrepiento para nada cambiar mis opciones de la universidad y relegar mi primera 
opción a la segunda, dando paso a la Diplomatura en Náutica como primera opción. 
 Soy un soñador, me encanta formar parte de lo que es la gran familia del mundo 
naval, todo el simbolismo que representa sin dejar de lado su significado, hacer más 
pequeño nuestro mundo y jugando una parte muy importante en la globalización la 
integración de todo, quitar fronteras, trabajar con todo el Mundo, que haya siempre 
alguien trabajando, que tu trabajo no se acabe en la puerta de tu oficina ya que éste será 
retomado en horas o días por un colega a 100km o 900 millas. 
 Y siguiendo con un pensamiento más capitalista, que también lo tengo, y más en 
los tiempos que corren, plena CRISIS, por mucho que algunos digan que ya estamos 
saliendo, no hemos de ser ignorantes, aún queda mucho que hacer y para poder salir del 
agujero en el que hemos ido cayendo poco a poco no hay otra opción que invertir, 
innovar, escalar, arriesgar en proyectos que pueden parecer complicados pero que 
probablemente nos brinden un futuro común mucho mejor. 
 Hablemos entonces de la cadena intermodal, combinar todos los transportes de 
forma eficaz y rápida para llegar a cualquier punto de la forma más eficientemente 
posible, rápida y económica. Ahí el transporte marítimo juega un gran papel debido a su 
coste por unidad. 
 Demos un paso más, una Autopista del Mar, una línea Short Sea Shipping, con 
terminales preparadas para que las operaciones de carga y descarga sean rápidas y 
además estén preparadas para seguir con la cadena intermodal de la mejor forma, ya sea 
por tren o carretera, con vías de tren en la misma terminal y / o accesos por carretera 
libres de tráfico y la congestión del centro de una gran ciudad. Con ello cumpliremos 
con términos de tiempo más reducidos y poder llegar a casa de cliente de una forma 
rápida, segura y con costes ajustados.  
 Por qué Italia y Turquía, los dos tienen razones de peso. Ambos están en la 
cuenca Mediterránea, uno está en la UE y el otro es la puerta a Asia, aunque desde hace 
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años en trámites para formar parte de la UE. Italia es de los pocos países del Sur de 
Europa que aún conserva gran volumen de Industria y Turquía tienen espacio y mano de 
obra, sin contar las facilidades económicas para invertir, como para captar gran parte de 
esta industria, dejando a Italia que se quede con la gestión, con las sedes centrales, sin 
olvidar de mantener y explotar un gran hinterland hacia el centro de Europa, siendo la 
puerta de Europa para un gran número de productos.  
 Hemos de tener presente que Turquía es un gran país que está empezando a 
crecer, fue una gran potencia hace muchos años que dispone de grandes recursos 
naturales y mucho espacio virgen, además de tener muchos kilómetros de costa, y que 
decir de su proximidad!!!  
 En las siguientes páginas intentaremos dar una visión un poco más detallada de 
Italia y Turquía, veremos distintos puertos atractivos en los dos países, y realizaremos 
cálculos teóricos de distintos métodos de transporte llegando a unas conclusiones 
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2.- Situación de la economía e infraestructuras: 
2.1 ITALIA 
Italia, oficialmente la República Italiana, es un país que forma parte de la Unión 
Europea (UE). Su territorio lo conforman principalmente la Península Itálica y dos 
grandes islas en el mar Mediterráneo: Sicilia y Cerdeña. En el norte está bordeado por 
los Alpes, donde limita con Francia, Suiza, Austria y Eslovenia. Los estados 
independientes de San Marino y Ciudad del Vaticano son enclaves dentro del territorio 
italiano. A su vez Campione d'Italia es un municipio italiano que forma un pequeño 
enclave en territorio de la Confederación Suiza. 
Ha sido el hogar de muchas culturas europeas como los etruscos y los romanos y 
también fue la cuna del Renacimiento, que comenzó en la región de Toscana y pronto se 
extendió por toda Europa. La capital de Italia, Roma, ha sido durante siglos el centro 
político y cultural de la civilización occidental, y también es la ciudad santa para la 
Iglesia católica, pues dentro de la ciudad se encuentra el microestado del Vaticano. El 
significado cultural del país se refleja en todos sus Patrimonios de la Humanidad, ya que 
tiene cuarenta y nueve, el país con mayor número del mundo
1
. 
Es el tercer país de la Unión Europea que más turistas recibe por año, siendo 
Roma la tercera ciudad más visitada.
 
Otra ciudad importante es Milán, centro de 
finanzas y de industria, y según el Global Language Monitor, la capital de la moda. 
Italia es una república democrática, forma parte del G8 o grupo de las ocho naciones 
más industrializadas del mundo y es un país desarrollado con una calidad de vida muy 
alta, encontrándose en 2005 entre las ocho primeras del Mundo. 
También disfruta de un alto índice de desarrollo humano, siendo el 24º  país más 
desarrollado del mundo
2
. Es miembro fundador de la Unión Europea, firmante del 
Tratado de Roma en 1957. También es miembro fundador de la Organización del 
Tratado del Atlántico Norte (OTAN) y miembro de la Organización para la 
Cooperación y el Desarrollo Económico, de la Organización Mundial del Comercio, del 
Consejo de Europa y de la Unión Europea Occidental. El país, y especialmente Roma, 
tiene una fuerte repercusión en temas de política y cultura, en organizaciones mundiales 
como la Organización para la Agricultura y la Alimentación (FAO), el Fondo 
Internacional de Desarrollo Agrícola (IFAD), el Glocal Forum, o el Programa Mundial 
de Alimentos (WFT). 
- RELACIONES EXTERIORES 
Fue miembro fundador de la Comunidad Europea, ahora Unión Europea. Fue 
admitida en la Organización de las Naciones Unidas en 1955, y es asimismo miembro 
de la OTAN, del GATT, de la Organización para la Cooperación y el Desarrollo 
Económico, de la Organización para la Seguridad y la Cooperación en Europa y del 
                                                          
1
 Liste du patrimoine mondial  Octubre 2009, Unesco 
2
 Human development report 2011 
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Consejo de Europa. Desplegó tropas de apoyo en misiones de pacificación de las 
Naciones Unidas en Somalia, Mozambique y Timor Oriental, y apoyó a la OTAN y a 
las Naciones Unidas en Bosnia, Kosovo y Albania. Retiró su contingente militar de 
aproximadamente 3.200 soldados de Iraq, en noviembre de 2006, manteniendo a 
trabajadores humanitarios. En agosto de 2006 envió aproximadamente a 2.450 soldados 




La actividad industrial ha sido el motor del desarrollo italiano, y el actual eje de 
su economía. Frente a ello, las actividades agrícolas han experimentado un considerable 
retroceso, tanto en ocupación de la población activa (7,3%), como en su participación en 
el PIB (3,7%)
3
. La producción agrícola no abastece la demanda alimenticia de la 
población, y es especialmente escasa en la rama ganadera: bovino (Cerdeña) y porcino 
(Emilia-Romaña). 
La agricultura está más extendida con cultivos de cereales (trigo, arroz —
primera productora europea—, maíz), leguminosas, plantas industriales (remolacha 
azucarera), hortalizas (pimientos, berenjenas, tomates y cebollas) y flores. Mención 
especial merece la fruticultura (peras, melocotones y manzanas en Emilia, Véneto y 
Campania; agrios en Sicilia), el olivo (en Liguria y el Mezzogiorno), que genera la 
segunda producción mundial de aceite (435.300 t), y finalmente, la viña, cuyo cultivo 
sitúa a Italia a la cabeza de la producción mundial de vinos (68,6 millones de hl), 
reconocidos internacionalmente por su calidad. 
Según el Fondo Monetario Internacional en Diciembre de 2012 fue la octava 
economía mundial y la cuarta de Europa. Pertenece al G8, a la Unión Europea y a la 
Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico. El comercio exterior, en 
su mayor parte desarrollado dentro de la órbita de la UE, presenta habitualmente una 
balanza comercial en positivo, siendo el sexto país del mundo en volumen de 
exportación en 2008 con 546,900 millones de dólares. Su PIB per capita (PPP) es de 
30,200 dólares (estimaciones de 2009), 101% de la UE-27 en 2007.  Es el 19º país del 
mundo con más alto índice de desarrollo humano. Milán y Roma son la 11ª y la 18ª 
ciudades más caras del mundo
4
, además de ser Milán la 26ª con mayor producto interno 
bruto, con 115 billones de dólares
5
. Las mayores exportaciones del país son los 
vehículos (Ferrari, Maserati, Lamborghini, Pagani, Fiat, Aprilia, Ducati, Piaggio), la 
petroquímica (Ente Nazionale Idrocarburi), la energía (Enel), los electrodomésticos 
(Indesit), la ingeniería aeroespacial (Alenia Aeronautica, Finmeccanica), las armas de 
                                                          
3
 Según ambitalia, Octubre 2009 
4
 Currency movements main factor in deciding ranking of most expensive cities in the world, 
citymayors.com 
5
 The most expensive and richest cities in the world, citymayors.com 
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fuego (Beretta), la moda (Gucci, Armani, Versace, Dolce & Gabbana, Benetton, Prada), 
la alimentación (Ferrero, Barilla, Campari, Parmalat) o los yates (Gruppo Ferretti). 
- Distribución de la economía6: 
Ganadería 
- La ganadería no logra abastecer la demanda alimenticia de su población (ha de 
importarse) 
- Producción bovina (Cerdeña)  
- Producción porcina (Emilia-Romaña)  
Agricultura 
- No satisface la demanda local. 
- Posee cultivos de cereales (trigo, arroz , maíz), leguminosas, hortalizas y flores, 
plantas industriales donde manipular todos estos alimentos.  
- Excelentes producciones de fruticultura, olivo (segunda producción mundial de 
aceite), y la viña (primer productor mundial de vino y de calidad reconocida). 
Industria 
Experimento un fuerte impulso entre las décadas de 1960 y 1980. El principal 
problema que acarrea el sector industrial italiano es la fuerte dependencia de la 
importación de materias primas y la escasez de recursos energéticos (carbón, gas natural 
y petróleo, producción de electricidad) que no satisfacen la demanda del país. 
- Emplea al 32,4% de su población activa 
- Supone el 25% del producto bruto interno (PIB) 
- Principales sociedades del sector público: IRI (Istituto per la Ricostruzione 
Industriale) y ENI (Ente Nazionale Idrocarburi) 
- Principales multinacionales privadas: Fiat, Olivetti y Pirelli. 
Sectores industriales en crisis 
- Siderurgia (Brescia, Cornigliano, Piombino, Bagnoli, Turín, Tarento) 
- Construcción naval (Génova-Sestri, Nápoles, Ancona y Trieste-Monfalcone) 
- Textil (Véneto, Lombardía, Piamonte) 
La economía italiana y sus sectores industriales 
Sectores industriales activos 
- Alimenticio (elaboración de pastas, conservas: Sicilia, Campania, Lombardía, 
Puglia) 
- Carpintería y muebles (Toscana y Brianza) 
                                                          
6
 http://www.ambitalia.com.uy/economia/economia-italiana.php, información con datos del 2008 
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- Confección y calzado en expansión por el impulso vivido por el sector del 
diseño, sobre todo con el tratamiento del caucho (Milán y Turín) 
- Industria del papel (Fabriano) 
- Vidrio (Pisa, Livorno y Venecia) 
- Metalurgia de los no ferrosos (aluminio en Mori, Bolzano y Marghera)  
- Automovilístico (Turín, Milán, Nápoles, Modena) 
- Bicicletas y motocicletas (Milán, Varese) 
- Maquinaria agrícola (Turín, Milán) 
- Material ferroviario (Turín, Pinerolo) 
- Mecánica de precisión (Turín, Milán, Bolonia) 
- Construcciones aeronáuticas (Turín, Finale Ligure, Pomigliano d'Arco) 
- Refinamiento de hidrocarburos (Génova, La Spezia, Siracusa, Sannazzaro 
de'Burgondi, Milazzo) 
- Refinamiento de fibras sintéticas (Milán, Cesano Maderno, Varese, Casoria). 
Actividades terciarias 
- Aportan el 62,2% del PIB 
- Emplea al 60,3% de su población activa 
- El sector turístico es de los principales generadores  
Comercio exterior 
- Se efectúa principalmente dentro de la Unión Europea 
- Su balanza comercial es deficitaria (mayores importaciones), pero es paliada 
gracias al turismo, las remesas de los emigrantes y los beneficios que reportan 
las inversiones italianas en el extranjero. 
- Importaciones: materias primas, hidrocarburos y productos alimentarios 
- Exportaciones: vehículos, construcciones mecánicas, confección y calzado.  
 
En Italia, a pesar del contexto actual, el tejido industrial sigue siendo verdadera 
locomotora de su economía, la cuarta más grande de la Unión Europea (UE) por encima 
de España y por detrás de Reino Unido, y la 8ª del mundo en términos.  
La industria italiana, engloba actividades muy diversas que van desde el sector 
manufacturero, el cuero y calzado y la metalurgia hasta la producción de energía 
eléctrica, cada vez más con fuentes renovables. Todos ellos tienen una gran repercusión 
en la competitividad, la inversión y las relaciones con el mercado internacional en 
adquisición de materias primas o venta de sus productos. 
Las ramas de actividad que más contribuyen a la cifra de negocios son el sector 
alimenticio (Sicilia, Lombardía, Campania), muebles, (Toscana y Brianza), confección 
y calzado (Milán y Turín), donde aporta el 63% del total de la UE, papelera (Fabriano), 
vidrio (Pisa, Livorno y Venecia), metalurgia de los no ferrosos (aluminio en Mori, 
Bolzano y Marghera). También tienen un gran peso el automovilístico (Turín, Milán, 
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Nápoles, Módena) bicicletas y motocicletas (Milán, Varese), maquinaria agrícola 
(Turín, Milán), material ferroviario (Turín, Pinerolo), mecánica de precisión (Turín, 
Milán, Bolonia), construcciones aeronáuticas (Turín, Finale Ligure, Pomigliano d'Arco), 
refinamiento de hidrocarburos (Génova, La Spezia, Siracusa, Sannazzaro de'Burgondi, 
Milazzo) y de fibras sintéticas (Milán, Cesano Maderno, Varese, Casoria). En su 
conjunto, todas estas áreas de actividad hacen que Italia continúe estando a la cabeza de 
Europa en estas materias. 
- Instalaciones industriales: pieza clave para el desarrollo económico 
El importante papel que desempeña la industria en la economía italiana viene 
ligado a la necesidad de contar en todo momento con modernas instalaciones 
industriales, donde se cuenten con las mejores tecnologías y se apliquen las técnicas de 
producción y procesos más eficientes desde el punto de vista energético, 
medioambiental y de mantenimiento. 
Por tanto, obras civiles para la construcción de nuevos edificios, plantas, 
centrales o fábricas, acometidas para el suministros, trabajos y planes de rehabilitación, 
gestión energética integral, son aspectos esenciales que repercuten directamente en el 
funcionamiento óptimo de las instalaciones de cualquier índole de actividad de las 
anteriormente citadas y contribuyen a rentabilizar al máximo el proceso productivo y la 
competitividad. 
La parte mecánica, que engloba sistemas de climatización, calefacción y frío 
industria o ventilación, ha pasado a ser esencial, debido a su gran peso en la eficiencia 
energética alcanzada en estos entornos de producción italianos. Por ejemplo, la energía 
solar térmica, que es una tecnología simple y respetuosa con el medio ambiente, ha 
permitido, en aquellos casos donde ya se ha aplicado, rendimientos que se sitúan entre 
el 75 y 80%. Entre los procesos más empleados se encuentran algunos de los más 
desarrollados en Italia como el sector de la alimentación, textil, curtidos, madera, 
automóvil, etc. En todos ellos se obtienen importantes ahorros energéticos. 
A ella se suman el apartado de calefacción, climatización o ventilación, donde 
también es esencial contar con instalaciones mecánicas apropiadas y ajustadas a las 
necesidades reales de cada caso, con el fin de optimizar su funcionamiento y mejorar el 
comportamiento en toda la fase de producción. 
En cuanto al frío industrial (neveras, expositores, vending), se trata de un 
aspecto muy ligado al sector de alimentación italiano, especialmente en la zona de 
Sicilia, Lombardía, Campania, donde la implantación de la más moderna tecnología en 
compresión de vapor o termoelectricidad tienen como objetivo la distribución 
homogénea de frío, así como la disminución de posibles fugas térmicas y el aumento de 
la vida útil de los componentes electrónicos. Aspectos que repercuten no sólo en la 
competitividad empresarial, sino en el cuidado del entorno y el medio ambiente. 
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Respecto a las instalaciones eléctricas, aspectos como la distribución de baja 
tensión en interiores, cuadros generales o iluminación eficiente se tienen cada vez más 
en cuenta a la hora de buscar los criterios más eficientes desde el punto de vista 
energético. 
SEMI: Referente en instalaciones industriales con gran interés en Italia 
La relevancia de la industria en Italia hace que se haya convertido en un 
mercado prioritario para las empresas especializadas en el desarrollo de instalaciones, 
ante el número de proyectos asociados tanto a la modernización como a la construcción 
de nuevas infraestructuras de estas características, que son las que están ayudando al 
país a retomar el pulso económico, especialmente en el contexto actual. 
Entre ellas, SEMI, que participa activamente desde hace años en la ejecución de 
proyectos estratégicos en numerosos países del mundo, pone a disposición de la 
industria italiana una amplia cartera de servicios y soluciones altamente eficaces 
especializadas en el desarrollo de todo tipo de instalaciones referidas a las distribuciones 
interiores en edificios o infraestructuras. En este extenso abanico se incluyen desde las 
acometidas generales, sean hidráulicas o de energía, hasta la coordinación global del 
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La República de Turquía (Türkiye en idioma turco), es un país euroasiático que 
se extiende en toda la península de Anatolia y Tracia, región en la península de los 
Balcanes. Limita al noreste con Georgia, al este con Armenia y la República Autónoma 
de Najicheván (perteneciente a Azerbaiyán), al sureste con Irán, al norte con el mar 
Negro, al oeste con Grecia, el mar Egeo y Bulgaria y al sur con Iraq, Siria y el mar 
Mediterráneo. La separación entre Anatolia y Tracia está formada por el mar de 
Mármara y los estrechos de Turquía (el Bósforo y los Dardanelos), que sirven para 
delimitar la frontera entre Asia y Europa, por lo que Turquía es considerada como 
transcontinental. 
Debido a su posición estratégica, ubicándose a medio camino entre Europa y 
Asia así como entre tres mares, Turquía ha sido una encrucijada histórica entre las 
culturas y civilizaciones orientales y occidentales. Ha sido el hogar de varias grandes 
civilizaciones y el lugar en el que muchas batallas entre las mismas tuvieron lugar a lo 
largo de la historia. El país influye en la zona comprendida entre la Unión Europea en el 
oeste y Asia Central en el este, Rusia en el norte y Oriente Medio en el sur, por lo que 
ha adquirido cada vez más importancia estratégica. 
Turquía es una república democrática, secular y constitucional, cuyo sistema 
político fue establecido en 1923 bajo el liderazgo de Mustafa Kemal Atatürk, tras la 
caída del Imperio otomano como consecuencia de la Primera Guerra Mundial. Desde 
entonces, Turquía se ha integrado cada vez más con Occidente a través de la afiliación a 
organizaciones como el Consejo de Europa (1949), la OTAN (1952), la OCDE (1961), 
la OSCE (1973) y el Grupo de los 20 (1999). Turquía comenzó las negociaciones para 
la adhesión plena a la Unión Europea en 2005, después de haber sido miembro asociado 
desde 1963, y habiendo llegado a un acuerdo de unión aduanera en 1995. Mientras 
tanto, Turquía ha seguido fomentando estrechas relaciones políticas y económicas con 
el mundo oriental, especialmente con los estados de Oriente Medio, Asia Central y Asia 
Oriental. 
- RELACIONES EXTERIORES 
Turquía es miembro fundador de las Naciones Unidas (1945), la OCDE (1961), la 
OSCE (1973) y el Grupo de los 20 (1999). 
En consonancia con su tradicional orientación occidental, las relaciones con Europa 
siempre han sido una parte central de la política exterior turca. Turquía se convirtió en 
miembro del Consejo de Europa en 1949, solicitó ser miembro asociado de la CEE 
(predecesora de la Unión Europea) en 1959. Después de décadas de negociaciones 
políticas, Turquía se convirtió en miembro asociado de la Unión Europea Occidental en 
1992, llegó a un acuerdo de Unión Aduanera con la UE en 1995 y ha comenzado 
oficialmente las negociaciones formales de adhesión con la UE el 3 de octubre de 2005. 
Se cree que el proceso de adhesión tendrá una duración mínima de 15 años debido al 
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tamaño de Turquía y la profundidad de los desacuerdos sobre algunas cuestiones. Estos 
incluyen las controversias con miembros de la UE sobre la intervención militar de la 
República de Turquía en Chipre para impedir la anexión de la isla a Grecia en 1974. 
Desde entonces, Turquía no reconoce la República de Chipre como la única autoridad 
en la isla, sino que apoya de facto la comunidad turcochipriota que forma la República 
Turca del Norte de Chipre. 
Desde finales del decenio de 1980, Turquía comenzó a cooperar cada vez más con 
las principales economías de Asia oriental, en particular con Japón y Corea del Sur, en 
un gran número de sectores industriales, que van desde la co-producción de automotores 
y otros equipos de transporte, bienes electrónicos, electrodomésticos, materiales de 
construcción y equipamiento militar. 
La independencia de los estados turcos de la Unión Soviética, con los que Turquía 
comparte un común patrimonio cultural y lingüístico, ha permitido a Turquía ampliar 
sus relaciones económicas y políticas profundamente en Asia central. Dentro de esta 
política, el Oleoducto Bakú-Tiflis-Ceyhan ha formado parte de la estrategia de Turquía 
para convertirse en un conducto de energía a Occidente. Sin embargo, la frontera de 
Turquía con Armenia permanece cerrada después de la ocupación de territorio azerí por 
parte de Armenia durante la guerra del Alto Karabaj
7
. Las relaciones con Armenia han 
sido tensas por la controversia en torno a las deportaciones forzosas y las muertes 
relacionadas con cientos de miles de armenios en los últimos días del Imperio otomano, 
reconocida por un número de países e historiadores como el genocidio armenio. Turquía 
rechaza el término "genocidio", argumentando que las muertes fueron consecuencia de 
las enfermedades, el hambre y las luchas interétnicas. 
Ciudades  
La capital de Turquía es Ankara (nombre español tradicional: Angora), aunque 
la capital histórica es Estambul (antigua Constantinopla), que es al mismo tiempo el 
centro financiero, económico y cultural del país. Otras ciudades importantes son İzmir 
(nombre español tradicional: Esmirna), Bursa, Adana, Trabzon (nombre español 
tradicional, Trapisonda), Malatya, Gaziantep, Erzurum, Kayseri, İzmit (Kocaeli), 
Konya, Mersin, Eskişehir, Diyarbakır, Antalya y Samsun. Aproximadamente el 68 % de 
la población de Turquía vive en centros urbanos. En total, 12 ciudades tienen 




 Estambul - 14,573,836 hab.  
 Ankara - 4.879.167 hab.  
 İzmir - 3.709.000 hab.  
                                                          
7
 U.S. Department of State: Country Report on Human Rights Practices in Armenia: Respect for 
Human Rights. Section 1, a 
8
 La población siempre según el censo del año 2009 
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 Bursa - 3.195.000 hab.  
 Adana - 1.137.565 hab.  
 Konya - 1.131.000 hab.  
 Gaziantep - 854.000 hab.  
 Mersin - 743.000 hab.  
 Antalya - 603.000 hab.  
 
- ECONOMÍA 
Turquía es miembro fundador de la OCDE y del Grupo de los 20 (países 
industrializados y emergentes). 
Durante la mayor parte de su historia republicana, Turquía se ha adherido a un 
enfoque cuasi-estatal de la economía, con estricto control del gobierno sobre la 
participación del sector privado, el comercio exterior y la inversión extranjera directa. 
Sin embargo, durante el decenio de 1980, Turquía comenzó una serie de reformas 
dirigidas a trasladar la economía de un aislado sistema estatalista a uno más apoyado en 
el sector privado basado en el modelo de mercado. Las reformas impulsaron un rápido 
crecimiento, pero este crecimiento fue marcado por una fuerte recesión y crisis 
financieras en 1994, 1999 (tras el terremoto de ese año), y 2001, lo que dió como 
resultado un promedio del 4% de crecimiento del PIB por año entre 1981 y 2003. La 
falta de reformas adicionales, junto con grandes y crecientes déficits del sector público y 
la corrupción generalizada, se tradujo en una elevada inflación, la debilidad del sector 
bancario y el aumento de la volatilidad macroeconómica. 
Desde la crisis económica de 2001 y las reformas iniciadas por el ministro de 
finanzas de la época, la inflación se ha reducido a un solo dígito, la confianza de los 
inversores y las inversiones extranjeras han aumentado, y el desempleo ha disminuido
9
. 
El FMI pronostica un 6% de índice de inflación en Turquía en 2008. Turquía ha ido 
abriendo progresivamente sus mercados a través de reformas económicas mediante la 
reducción de los controles gubernamentales sobre el comercio exterior y la inversión, la 
privatización de industrias de propiedad pública, y la liberalización de muchos sectores 
de bienes privados. Según la revista Forbes, en Estambul, capital financiera de Turquía, 
había un total de 35 multimillonarios en marzo de 2008 (en comparación con 25 en 
2007), situándose en el puesto 4º en el mundo. 
La tasa de crecimiento del PIB entre 2002 y 2007 tuvo un promedio de 7,4%,  lo que 
hizo de Turquía una de las economías de más rápido crecimiento en el mundo durante 
ese período. El crecimiento en 2008 fue del 5,4%. La economía de Turquía ya no está 
dominada por las actividades agrícolas tradicionales de las zonas rurales, sino por la 
dinámica de los complejos industriales de las grandes ciudades, en su mayoría 
                                                          
9
 IMF: World Economic Outlook Database, April 2008. Inflation, end of period consumer prices. 
Data for 2006, 2007 and 2008 
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concentradas en las provincias occidentales del país, junto con un desarrollado sector de 
servicios. En 2007, el sector agrícola representaba el 8,9% del PIB, mientras que el 
sector industrial representaba el 30,8% y el sector servicios el 59,3%. El sector del 
turismo ha experimentado un rápido crecimiento en los últimos veinte años, y 
constituye una parte importante de la economía. En 2007, hubo 27.214.988 visitantes al 
país, que aportaron 18 500 millones de dólares a los ingresos de Turquía. Otros sectores 
clave de la economía turca son la banca, la construcción, el automóvil, los 
electrodomésticos, la electrónica, el textil, el refino de petróleo, los productos 
petroquímicos, los alimentos, la minería, el hierro y el acero, la industria y la 
maquinaria. 
En los últimos años, la inflación crónica se ha controlado y esto ha conducido a la 
puesta en marcha de una nueva política monetaria para cimentar las reformas 
económicas y borrar los vestigios de una economía inestable. El 1 de enero de 2005, la 
lira turca fue sustituida por la nueva lira turca. Como resultado de la continuación de las 
reformas económicas, la inflación ha descendido al 8,2% en 2005, y la tasa de 
desempleo hasta el 10,3%. 
Turquía ha tomado ventaja de una unión aduanera con la Unión Europea, firmada en 
1995, para aumentar su producción industrial destinada a las exportaciones, mientras 
que al mismo tiempo se beneficia de las inversiones extranjeras originarias de la UE. En 
2005, las exportaciones ascendieron a 73 500 millones de dólares mientras que las 
importaciones se situaron en 116 800 millones de dólares, con un aumento del 16,3% y 
19,7% en comparación con 2004, respectivamente. Para 2006, las exportaciones 
ascendieron a 85 800 millones de dólares, lo que representa un aumento del 16,8% con 
respecto a 2005. En 2007 las exportaciones alcanzaron los 110 500 millones de dólares 
(principales socios: Alemania 11,2%; Reino Unido 8%; Italia 6,95%; Francia el 5,6%; 
España 4,3%; total de las exportaciones a la UE 56,5%)
10
. Sin embargo, las 
importaciones que ascienden a unos 156 900 millones de dólares ponen en peligro el 
equilibrio del comercio (principales socios: Rusia 13,8%; Alemania 10,3%; China 




Después de años de bajos niveles de inversión extranjera directa, Turquía ha logrado 
atraer 21 900 millones de dólares en inversión extranjera directa en 2007 y se espera 
atraer a un mayor cifra en los años siguientes. Una serie de grandes privatizaciones, la 
estabilidad propiciada por el inicio de las negociaciones de adhesión de Turquía a la 
UE, fuerte y estable crecimiento, y cambios estructurales en la banca y 
telecomunicaciones han contribuido a un aumento de la inversión extranjera. 
 
                                                          
10
 CIA World Factbook 2008: Turkey - Economy 
11
 Xinhua (02-01-2008). «Turkey puts 2008 export target at 125 bln dollars». peopledaily. 
http://english.peopledaily.com.cn/90001/90778/90858/90863/6331298.html. 
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2.3 TURQUÍA A FONDO. UN PAÍS ATRACTIVO PARA INVERTIR 
2.3.1 - Demografía 
Turquía se encuentra en la zona horaria GMT+2, lo que le permite comunicarse 
tanto con los países del este como con los del oeste dentro de la misma jornada laboral.  
Superficie 
Turquía tiene una superficie de 783.562,38 km2 dividida en siete regiones 
geográficas: el Mármara, el Egeo, el Mediterráneo, Anatolia del Sudeste, Anatolia del 
Este, Anatolia Central y el Mar Negro. Bañan sus costas cuatro mares: el mar 
Mediterráneo, el mar Egeo, el mar de Mármara y el mar Negro. 
Población  
La población total de Turquía es de 75 millones de habitantes, de los cuales la 
mitad están por debajo de los 29,7 años de edad. 
Población: pirámide por grupos de edad (2011)  
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2.3.2. Mano de obra 
Turquía tiene 27 millones de trabajadores, del total de sus 75 millones de 
habitantes. El país ocupa la cuarta posición por volumen de población trabajadora de 
entre los países de la UE. 
Mano de obra (en millones) - 2011 
 
2 Mano de obra, Fuente: Eurostat 
La juventud de Turquía ha sido uno de los principales responsables del 
crecimiento de la mano de obra y de que el país esté superando a sus competidores. 
La distribución de la mano de obra entre numerosos y diversos sectores refleja el 
buen momento de las oportunidades ofrecidas a los inversores. Turquía es altamente 
competitiva en términos de costes laborales y productividad. Ha experimentado un 
crecimiento estable en la productividad laboral, junto con una tendencia a la baja en los 
costes laborales unitarios reales.   
 
Productividad y costes laborales unitarios reales en la industria  (Por trabajador; 
2005=100) 
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3 Productividad y costes, Fuente: Instituto Estadístico de Turquía (TurkStat) 
El mercado laboral tuco es uno de los mejores del mundo gracias a los niveles de 
capacitación, habilidades, dedicación y motivación que ofrece.  
   













Turquía  6,19 7,56 6,11 7,4 6,82 
República 
Checa  
6,27 6,47 5,2 7,2 6,29 
Polonia  6,13 6,26 5,05 7,49 6,23 
Hungría  5,58 6,07 4,92 7,32 5,97 
Rumanía  5,33 6,03 4,64 6,46 5,62 
China  4,44 5,73 4,74 6,69 5,40 
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Bulgaria  3,96 5,4 3,53 7,15 5,01 
4 Disponibilidad mano de obra, Fuente: Libro anual sobre la competitividad mundial en 2012 del IMD 
Turquía posee una mano de obra joven y dinámica y una cultura laboral centrada 
en la ética. En Turquía, el puesto de trabajo es una institución muy apreciada que 
permite a las personas utilizar sus habilidades y mejorar individualmente. La dedicación 
al trabajo de la mano de obra turca explica la alta productividad y los bajos niveles de 
absentismo del país, cuyo índice de horas trabajadas por año es de los mayores del 
mundo.  
  
Promedio de días de baja por enfermedad por empleado 
y año en Europa (2008) 
  
 
5 Promedio días de baja, Fuente: MERCER: encuesta sobre beneficios de salud de los empleadores de toda Europa 
 
  
Horas trabajadas por semana en empleos a jornada completa - Promedio anual 
(2011)  
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- Más de 3,5 millones de estudiantes cursan estudios superiores  
- Aproximadamente 600.000 licenciados universitarios al año  
- Formación en ingeniería de primera categoría mundial  
  
Número de estudiantes matriculados en estudios superiores (2010) 
 
7 Estudiantes matriculados en estudios superiores, Fuente: Eurostat 
  
                                                          
12
 El número medio de horas corresponde al número de horas que la persona suele trabajar. Esta cifra 
engloba todas las horas, incluidas las horas extraordinarias tanto pagadas como no pagadas, que el 
empleado suele trabajar. 
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Número de licenciados en estudios superiores (2010)  
 
8 Licenciados en 2010, Fuente: Eurostat 
  
Número de estudiantes matriculados en estudios superiores de ingeniería, fabricación y 
construcción (2010) 
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 Número de licenciados en estudios superiores de ingeniería, fabricación y construcción (2010) 
 
10 Licenciados en ingeniería 2010, Fuente: http://www.invest.gov.tr/es-
ES/investmentguide/investorsguide/Pages/DemographyAndLaborForces.aspx 
 
1.3.4. Zonas especiales de inversión 13 
Existen en Turquía tres tipos de zonas especiales de inversión:   
 
1.3.4.1. ZONAS DE DESARROLLO TECNOLÓGICO: PARQUES 
TECNOLÓGICOS  
  
Las Zonas de Desarrollo Tecnológico (ZDT) son áreas designadas para apoyar 
actividades de I+D y atraer inversiones en ámbitos de alta tecnología.  
Existen 39 ZDT, de las cuales 27 están operativas y 12 han sido aprobadas y 
están actualmente en construcción. Ankara cuenta con seis ZDT, Estambul con cinco, 
Kocaeli con tres y el resto de provincias que aparece en la siguiente tabla cuenta con 
una cada una.  
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11 Zonas de Desarrollo Tecnológico, Fuente: http://www.invest.gov.tr 
  
 Ventajas de las ZDT:  
Los ingresos derivados de las actividades de I+D y desarrollo de software están 
exentas del impuesto sobre la renta y el impuesto de sociedades hasta el 31 de diciembre 
de 2023.  
La venta de software de aplicaciones producido exclusivamente en las ZDT está 
exenta de IVA hasta el 31 de diciembre de 2023. Este tipo de software incluye, por 
ejemplo, el software para gestión de sistemas, gestión de datos, aplicaciones 
comerciales para diferentes sectores comerciales, Internet, telefonía móvil y control de 
mando militar.  
Los salarios del personal de apoyo y de I+D empleado en la zona están exentos de 
todos los impuestos hasta el 31 de diciembre de 2023. El número de empleados de 
apoyo que se pueden acoger a esta exención está limitado al 10% del número de 
empleados de I+D.  
Las empresas pueden realizar la inversión requerida para la fabricación del 
producto tecnológico obtenido a partir de los proyectos de I+D desarrollados en la ZDT 
si la compañía operadora lo considera conveniente y si el Ministerio lo permite. 
 
1.3.4.2. ZONAS INDUSTRIALES ORGANIZADAS (ZIO) 
 
Las Zonas Industriales Organizadas (ZIO) están diseñadas para permitir que las 
empresas operen en un entorno agradable para los inversores, con la infraestructura e 
instalaciones sociales preparadas.  
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La infraestructura preparada y proporcionada en las zonas incluye carreteras, 
agua, gas natural, electricidad, comunicaciones, tratamiento de residuos y otros 
servicios.  
Existen 263 ZIO en 80 provincias, de las cuales 148 están actualmente en activo 
y las 115 restantes están en construcción en varios puntos de Turquía. 
  
 
12 Zonas Industriales Organizadas, Fuente: http://www.invest.gov.tr 
 Ventajas de las ZIO 
Además del plan de incentivos para la inversión en Turquía (incentivos de inversión 
generales, incentivos para inversiones de gran escala, incentivos según el sector y la 
región, incentivos de empleo, ayudas de I+D, etc.), los inversores que operen en las ZIO 
pueden beneficiarse de las siguientes ventajas:  
- Exención de IVA para las adquisiciones de terreno  
- Exención del impuesto sobre bienes inmobiliarios durante cinco años desde la 
construcción de la planta  
- Bajo coste de gas natural y telecomunicaciones  
- Exención de impuestos sobre la unión y/o separación de parcelas (que representa 
alrededor de un 0,54% del coste total)   
- Exención de impuestos municipales por construcción y uso de la planta  
- Exención de impuestos municipales sobre residuos sólidos si la ZIO no recibe el 
servicio municipal 
 
1.3.4.3. ZONAS FRANCAS  
  
Las zonas francas son ubicaciones especiales consideradas exteriores al territorio 
aduanero aunque dentro de las fronteras políticas del país. Estas zonas están concebidas 
para aumentar el número de inversiones dirigidas a la exportación.  
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La normativa legal y administrativa de los ámbitos comercial, financiero y 
económico que son aplicables en el territorio aduanero no se aplica o se aplica 
parcialmente en las zonas francas.   
En Turquía existen 20 zonas francas (19 de ellas, en funcionamiento) cerca de 
los mercados de la UE y de Oriente Medio adyacentes a los principales puertos turcos 




13 Zonas Francas, Fuente: http://www.invest.gov.tr 
  
 Ventajas de las zonas francas: 
- Exención del 100% de los derechos de aduana y algunos otros impuestos.  
- Exención del 100% del impuesto de sociedades para las empresas de 
fabricación.  
- Exención del 100% del impuesto sobre el valor añadido (IVA) e impuestos 
especiales sobre el consumo.  
- Exención del 100% del impuesto sobre la renta en los sueldos de los empleados 
(para empresas que exportan al menos un 85% del valor de FOB de la mercancía 
que fabrican en las zonas francas).  
- La mercancía puede permanecer en la zona franca durante un periodo ilimitado.  
- Las compañías pueden transferir libremente beneficios de las zonas francas 
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En 2008, las importaciones y exportaciones de Turquía batieron récords 
históricos: las exportaciones crecieron en un 23 por ciento, llegando a los 132.000 
millones de dólares, mientras que las importaciones aumentaron un 19 por ciento, 
consiguiendo 202.000 millones de dólares. Durante 2009, el año de la crisis financiera 
mundial, Turquía logró embolsarse 102.000 millones de dólares en exportaciones y 
141.000 millones en  importaciones. En 2010 las exportaciones crecieron un 12 por 
ciento, hasta llegar a los 114.000 millones de dólares. 
  
Estadísticas de comercio exterior  
Millones de dólares 
 
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
Exportaciones 
(FOB) 
73.,476 85.535 107.272 132.002 102.143 113.883 134.969 
Importaciones 
(CSF) 
116.774 139.576 170.063 201.961 140.929 185.544 240.838 
Volumen de 
comercio 
190.251 225.111 277.334 333.963 243.072 299.428 375.807 
Balance de 
comercio 
-43.298 -54.041 -62.791 -69.959 -38.786 -71.661 
-
105.869 
14 Comercio Exterior, Fuente: TurkStat 
  
Debido a la implementación del proceso de liberalización comenzado en 1980, 
la economía turca ha experimentado un periodo de gran crecimiento. El comercio 
exterior, tanto en lo relativo a las exportaciones como a las importaciones, ha crecido 
con gran rapidez. Por otra parte, se han observado cambios significativos en la 
estructura de las exportaciones. A este respecto, los productos industriales han cobrado 
una mayor importancia frente a los productos agrícolas. 
En 1995, Turquía entró a formar parte de la Organización Mundial del Comercio 
(OMC), tras lo cual suscribió un acuerdo con la Unión Europea que le permitió 




                                                          
14
 http://www.invest.gov.tr/es-ES/investmentguide/investorsguide/Pages/InternationalTrade.aspx 
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2.3.4.1. Exportaciones  
  
De acuerdo con las políticas puestas en marcha en el marco de un modelo de 
desarrollo impulsado por las exportaciones desde 1980, la exportación es un factor 
importante para Turquía tanto en términos de calidad como en términos de cantidad.  
Principalmente a partir de 1980 y hasta mediados de la década de los noventa, se 
han observado grandes progresos en la cuota de mercado representada por los productos 
industriales fabricados fundamentalmente a partir del capital humano, como son los 
tejidos y las prendas de vestir, el hierro y el acero y los comestibles.  
Con el establecimiento de una Unión Aduanera con la Unión Europea en 1996, 
las exportaciones de Turquía comenzaron un nuevo proceso de transformación 
estructural. El desarrollo de los últimos años muestra que la producción y las 
exportaciones han crecido sustancialmente en los sectores de la alta tecnología, que 
abarcan maquinaria y equipos electrónicos y eléctricos, y la industria de la automoción. 
Por otra parte, también se puede advertir que la cuota de mercado de las exportaciones 
de productos industriales manufacturados se ha incrementado.  
Los 10 grupos de productos con más exportaciones en el 2011 









Vehículos, excepto material 
rodante de ferrocarriles y 




y aparatos mecánicos; partes 
de estas máquinas o aparatos 
11,6 8,6 
3 Hierro y acero 11,2 8,3 
4 
Maquinaria y equipos eléctricos: 
sus partes 
8,9 6,6 
5 Artículos y complementos de punto 8,4 6,2 
6 
Combustibles minerales, aceites 
minerales y sus destilados 
6,5 4,8 
7 Artículos de hierro y acero 5,8 4,3 
8 
Artículos y accesorios de vestir, 
excepto los de punto 
5,1 3,8 
9 Plástico y artículos de plástico 4,6 3,4 
10 
Frutas y frutos comestibles: 
cortezas de agrios y de melones 
3,9 2,9 
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15 Productos más exportados 2011, Fuente: TurkStat 





A-EU 27 62.372 46,2 
B-Zonas francas de Turquía 2.545 1,9 
C-Otros países 70.053 51,9 
   1- Otros países europeos 12.986 9,6 
   2- Otros países del Norte de África 6.702 5,0 
   3- Otros países africanos 3.635 2,7 
   4- Otros países del Norte de 
América 
5.471 4,1 
   5- América Central y el Caribe 629 0,5 
   6- Países de América del Sur 1.841 1,4 
   7- Países del Oriente Próximo y 
Medio 
27.945 20,7 
   8- Otros países asiáticos 10.200 7,6 
   9- Australia y Nueva Zelanda 481 0,4 
  10- Otros países 164 0,1 
16 Mercados de exportación, Fuente: TurkStat 
  
2.3.4.2. Importaciones 
El régimen de importaciones de Turquía destaca la liberalización de las 
importaciones de este país en armonía con sus compromisos para completar la Unión 
Aduanera con la UE, su relación con la AELC y las responsabilidades impuestas por la 
Organización Mundial del Comercio (OMC). Turquía ha concedido especial 
importancia a su compromiso de reducción de derechos de aduana con la finalidad de 
alinearse con el arancel aduanero común. Además, ha realizado modificaciones 
necesarias en su régimen de importaciones, tras lo cual, el 1 de enero de 1996, la Unión 
Aduanera con la UE entró en vigor.  
Los principales objetivos de la política de importación de Turquía desde 
principios de la década de los ochenta se pueden sintetizar del siguiente modo:  
- Reducción de las medidas proteccionistas de conformidad con la nueva 
normativa GATT  
- Reducción de los trámites burocráticos  
- Garantía de suministro de materias primas y bienes intermedios a precios 
asequibles y sujetos a ciertas normas de calidad 
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Pertenencia de Turquía a organizaciones comerciales internacionales 
Turquía forma parte de la Organización Mundial del Comercio (OMC) desde 
1995. Su compromiso de integración de las normas de comercio regionales e 
internacionales ha cristalizado en la participación del país en diversas organizaciones, 
entre las que destacan la Organización de Cooperación Económica (ECO), la 
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (CNUCD), la 
Organización de la Cooperación Económica del Mar Negro (BSEC), la Organización 
Mundial de Aduanas (OMA), la Cámara de Comercio Internacional (CCI) y la 
organización D-8. 
Además de la Unión Aduanera con la UE, Turquía ha suscrito acuerdos de libre 
comercio (ALC) con Islandia, Noruega, Suiza y Lichtenstein, Georgia, Israel, la antigua 
República Yugoslava de Macedonia, Croacia, Bosnia-Herzegovina, Túnez, Marruecos, 
la Autoridad Palestina, Siria, Egipto, Albania, Montenegro, Serbia, Chile, Jordania , 
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3.- Autopistas del mar 
3.1 Concepto 
3.1.1 El desarrollo del transporte marítimo de corta distancia en Europa 
La definición realizada en 1999 en la Comisión sobre el transporte marítimo de 
corta distancia, definía a éste como el transporte por mar de mercancías y pasajeros 
entre puertos situados geográficamente en Europa o entre dichos puertos y puertos 
situados en países no europeos ribereños de los mares cerrados que rodean Europa. 
Las razones para promover el transporte marítimo de corta distancia son: 
A. Fomentar la sostenibilidad general del transporte. 
B. Facilitar la cohesión de la Comunidad. 
C. Incrementar la eficacia del transporte a la demanda actual y futura que se 
generará gracias al crecimiento económico. 
El transporte marítimo va creciendo ininterrumpidamente ya que desde 1970 el 
transporte de mercancías ha aumentado un 70% y el de pasajeros un 110% y con una 
previsión de un  2% de crecimiento anual. Estudios realizados dicen que entre 1990 y 
1997 creció un 23% en toneladas-kilometro. Una categoría que ha sido especialmente 
fuerte y sigue subiendo es el transporte de contenedores. 
El transporte marítimo de corta distancia es uno de los medios de transporte más 
favorables para el medio ambiente, ya que un mayor uso de este transporte ayudaría a la 
Comunidad a alcanzar los objetivos de CO2 establecidos por el protocolo de Kyoto, así 
bien, la cantidad de CO y el HC que emiten afecta menos al medio ambiente que otro 
transporte, las emisiones de NOx son inferiores a las de otros medios de transporte. El 
único factor contraproducente sería la emisión de SO2 que son demasiado elevadas y , 
por tanto, deberían reducirse cuanto antes. A todo éllo unido, el transporte de marítimo 
es uno de los transportes más seguros en comparación con otros medios. 
La imagen actual del transporte marítimo es, entre otros, que es un modo de 
transporte anticuado, lento y complejo. Esta imagen debería evolucionar, poco a poco, 
hacia un modo de transporte rápido, fiable, flexible, regular, frecuente y seguro, todo 
éllo con unos costes atractivos para sus usuarios. Uno de los mayores inconvenientes es 
el número de documentos requeridos para este tipo de transporte, ya que hay 
documentos tanto con funciones administrativas como comerciales. Con todo ello, los 
puertos deberían funcionar con un comercio libre y con un nivel de servicio para los 
usuarios, se deberían construir terminales especiales y servicios especiales para este tipo 
de transporte en puertos grandes. 
El nombre de Autopistas del Mar supone un concepto mucho más ambicioso que el 
de transporte marítimo de corta distancia. 
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El concepto de Autopista del Mar, fue introducido por la Unión Europea en el Libro 
Blanco del año 2001, refiriéndolo básicamente a aquellas conexiones marítimas que 
permitan eludir los puntos de congestión como los Alpes y los Pirineos, proporcionando 
rutas más cortas y económicas para la mayoría de las regiones periféricas.
15
 El actual 
Libro Blanco del 28 de Marzo de 2011 continúa enfatizando el uso de las Autopistas del 
Mar como medio para hacer el transporte marítimo más eficaz, considerándolas 
elementos fundamentales en la cadena intermodal para la Europa del futuro.
16
 
Existen varias definiciones de Autopista del Mar (SSS), es un concepto algo difuso 
pero sigue unos mismos patrones y aúna las mismas bases. No obstante el significado 
global es por todos compartido. 
Se decidió promocionar los servicios del Transporte Marítimo a Corta Distancia 
(SSS) con mesas redondas a nivel nacional y regional en todos los Estados miembros y 
aparte se designaron personas de contacto como puntos de referencia. Se aconseja 
también que las mesas redondas han de reunirse con cierta regularidad para mantener 
una red de contacto y promover el SSS y discutir posibles mejoras. 
El SSS debe tratarse también en las distintas zonas marítimas como es el caso del 
Mediterráneo, Mar Báltico y el mar Negro para el desarrollo de puertos y transporte 
marítimo. 
 Acciones recomendadas 
Que el transporte marítimo sea menos perjudicial para el medioambiente.  
La integración del SSS en el transporte intermodal, que sea una alternativa fiable con 
calidad de servicio, regularidad y frecuencia. 
Cooperación entre los diferentes modos y gestión de logística. 
Difundir más información sobre los servicios que se ofrecen en el SSS y dar prioridad a 
transportes menos perjudiciales con el medio ambiente. 
Crear terminales independientes para el SSS con servicios específicos. 
Servicios “just in time”. 
Proseguir con el trabajo de las mesas redondas. 
Cálculo de los costes de las infraestructuras. 
Creación de formularios de entrada y salida estándares, simplificar documentos y no 
sobrecargar de burocracia. 
Que solo suba a bordo una única autoridad y/o que distintas tareas puedan delegarse a la 
autoridad portuaria o al agente. 
                                                          
15
 Libro Blanco del Transporte (COM 2001, Bruselas) 
16
 Libro Blanco del Transporte (COM 2011, Bruselas) 
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Iniciar la descarga inmediatamente después de la llegada a puerto, sin esperas. 
 Indicadores medioambientales 
En los distintos gráficos se ve claramente que el menos perjudicial con diferencia para 
el medio ambiente es el transporte marítimo, únicamente es superior en contaminación 
frente al transporte por carretera o ferrocarril en la emisión de SO2. 
 Investigación y desarrollo (IDT)  
Se pretende una mejora en la comunicación de la información entre los distintos 
participantes, también se trabajó en el desarrollo de instrumentos para la toma de 
decisiones y la integración de equipos para el seguimiento informático de las 
mercancías. 
Mejora en la interfaz entre el transporte terrestre y el marítimo. 
 Financiación de proyectos 
Han existido distintos proyectos financiados por la Comunidad en distintos programas 
dónde se intentaba conseguir las cosas que estamos repitiendo continuamente como la 
eficacia, medio ambiente, intermodal, buques más seguros, incremento del mercado, 
nuevas rutas, nuevos modelos para el transporte de carga, etc. 
 Estudio de la viabilidad del SSS 
1. SSS entre Portugal y Alemania  No había un potencial de carga suficiente 
2. Nuevo servicio RO-RO para el transporte de productos forestales  había un 
potencial de carga suficiente 
3. Enlaces marítimos de SSS e intercambio de conocimientos  Hay más de 3 
millones de toneladas que podrían utilizar SSS; en Bilbao el SSS es más rentable 
que la carretera a partir de los 170Km, en Rótterdam para contenedores de 40’ la 
distancia competitiva es de 250Km; existe la posibilidad de reducir los costes de 
la cadena. 
4. Reducir el transporte por carretera en Europa central  No se alcanzó (lo 
imposibilito la duración del transporte marítimo). 
5. Servicios en el Mar Báltico  despegue de dos nuevas líneas y aumento en dos 
ya existentes. 
6. Se está estudiando la viabilidad de unir Barcelona con Turquía. Igual que 
también el Este de Italia con Turquía. 
3.2 Autopistas del mar en Italia 
Grimaldi se lleva la palma en cuanto a operador de SSS en Italia y podría decirse 
que en todo el Mediterráneo. 
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A continuación expongo unas imágenes dónde se aprecia la cantidad de servicios 
que nos brinda la línea Italiana, dónde, claro está, tienen  base en Italia y abarcan todos 




17 SSS a Grecia y Montenegro, Fuente: Grimaldi 18 SSS a Marruecos, Fuente: Grimaldi 
20 SSS a Sicilia, Fuente: Grimaldi 19 SSS a Túnez, Fuente: Grimaldi 
21 SSS a Cerdeña, Fuente: Grimaldi 22 SSS a Libia, Fuente: Grimaldi 
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Con estas 8 imágenes se aprecia claramente que Grimaldi abarca el 
Mediterráneo Occidental en casi su totalidad, además se trata de líneas SSS con un 
mínimo de 2 escalas semanales por puerto. 
Hay líneas que aumentan o disminuyen los buques en la línea con el 
consiguiente aumento de rotaciones según la temporada del año, ya que existen 
variaciones en el tráfico de mercancías. 
Estas líneas están planteadas con terminales eficientes y sostenibles para 
transporte de pasaje y RO-RO. 
En la siguiente página se muestra un resumen de los horarios de todas las líneas 













24 SSS a España, Fuente: Grimaldi 23 SSS a Malta, Fuente: Grimaldi 
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25 Horarios de líneas SSS, Fuente: Grimaldi 
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3.3 Autopistas del mar en Turquía 
 
De momento no existen Autopistas del Mar propiamente en Turquía, sí que se 
están estudiando diversas posibilidades con puertos Europeos; pero lo que sí que existe 
es el transporte marítimo de corta distancia.  
Por último, en el ámbito del Mediterráneo, cabe citar también una extensión muy 
interesante de los servicios regulares de transporte marítimo de corta distancia entre 
puertos españoles y puertos de Turquía. 
En este sentido, el servicio Euro Aegean prestado por Grimaldi La línea 
EuroAegean es un servicio dedicado al transporte de coches nuevos, furgonetas y todo 
tipo de carga rodante y estática en mafis. Los buques utilizados son nueve buques solo 
para coches y camiones (pctc) construidos recientemente que comunican varios puertos 
del Norte de Europa con toda la cuenca del Mediterráneo dos veces a la semana. un 
amplio itinerario circular que tarda 28 días en completarse. 
- Los puertos de atraque son Hamburgo, Amberes, Portbury, Setubal, Valencia, 
Livorno, Civitavecchia, Salerno, Palermo, Pireo, Alejandría, Beirut, Trípoli, 
Tartous, Lattakia, Mersin, Gemlik, Yenikoy, Southampton y Flushing. 
Servicio EuroMed también prestado por Grimaldi, Un servicio marítimo regular, 
directo y en días fijos, el Euro-Med es dedicado al transporte de coches, furgonetas y 
otros tipos de carga rodante, así como contenedores.  
Cinco buques de la categoria “contenedores, ro/ro, car carriers” son utilizados en 
este servicio, que une el Norte de Europa a toda la cuenca del Mediterráneo una vez a la 
semana.  
- Los puertos de atraque son: Salerno, Savona, Setubal, Bristol, Cork, Esbjerg, 
Wallhamn, Amberes, Southampton, Malta, Pireo, Izmir, Ashdod, Limassol y 
Alejandría. 
Servicio Adriático, igualmente por Grimaldi lines, especializada en el transporte 
de coches, furgonetas y otro tipo de carga rodante, además de contenedores, la línea 
Adriática es un servicio semanal que se realiza con las naves Ro-Ro multipropósito. 
Comunica los puertos del norte del Adriático, esto es, Ravenna, Venecia, Monfalcone y 
Koper con los puertos del este del Mediterráneo: Pireo, Ashdod, Haifa, Alejandría, 
Esmirna, Gemlik, Lattakia, Tartous y Limassol. 
El último de los servicios de Grimaldi, West East Med es un servicio de buques 
directo y regular para el transporte de coches, furgonetas y otro tipo de carga rodante 
que conecta diversos puertos del Mediterráneo. Los buques para transporte de coches 
prestan un servicio semanal en los puertos de Gemlik, Livorno, Savona, Fos, Barcelona, 
Valencia, Pireo y Derince. 
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Por su parte, el Grupo Suardíaz también mantiene un servicio quincenal de 
alcance europeo que permite unir los puertos de Tarragona e Izmir en Turquía, el cual, 
junto a un servicio de alcance transoceánico también quincenal, prestado por la naviera 
danesa Nordana Line, conecta Tarragona con Turquía 2 veces por semana. 
Estos servicios dan soporte mayoritariamente al tráfico de coches pero 
constituyen también una oportunidad para canalizar intercambios de mercancía general 
entre la Península Ibérica y Turquía. 
MSC, Arkas, Turkon Lines, Hanjin y un gran número de navieras también tienen 
líneas regulares entre Italia y Turquía con servicios semanales. Estamos hablando de 
contendores, carga general, rodada y granel. 
No obstante, tal y como he dicho al principio del punto, se contemplan varias 
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4.- Autopistas del mar entre Italia y Turquía 
4.1 Estudio de la viabilidad 
4.1.1 Puertos  
 Para escoger unos puertos u otros se han tenido en cuenta varios factores, como 
su ubicación geográfica, cercanía con zona industrial, el gran potencial “hinterland” que 
tengan, cercanía entre países, sus infraestructuras, o bien su potencial para crear 
industria en el mismo puerto por disponer de grandes espacios “vírgenes”. 
4.1.1.1  ITALIA 
4.1.1.1.1 TARANTO 
Tarento (en italiano Taranto, léase "Táranto", es una ciudad del sur de Italia, en 
la zona costera de Apulia, a orillas del mar Mediterráneo en el istmo de la península 
salentina y da el nombre al golfo de Tarento. Fue fundada en el año 706 a. C. con el 
nombre de Taras. 
Tarento es la capital de la provincia de Tarento. Actualmente, según cifras 
oficiales, cuenta con una población aproximada de 195.882 habitantes, tiene un área de 
217 km². Es la segunda ciudad de la Apulia y la tercera más grande del sur de Italia. Es 
sede de un gran puerto industrial y comercial, y de un arsenal de la Marina Militar 
Italiana. Es además sede de un importante centro industrial con bases siderúrgicas (el 
mayor centro siderúrgico de Europa), petroquímicas, y astilleros navales. 
El puerto natural en Taranto convirtió en un puerto base lógico para la flota 
naval italiano antes y durante la Primera Guerra Mundial. Durante la Segunda Guerra 
Mundial, Taranto se hizo famoso como consecuencia del ataque aéreo británico 
noviembre 1940 en la base naval Marina Regia estacionados aquí, lo que hoy se conoce 
como la Batalla de Tarento. 
Taranto frente al mar Jónico. Se eleva 14,5 metros sobre el nivel del mar. Fue 
construido en una llanura en dirección norte/noroeste - sureste, y rodeado de la meseta 
de Murgia desde el norte al oeste hacia el este. Su territorio se extiende por 209,64 km2 
y es sobre todo bajo el agua. Se caracteriza por tres peninsulares naturales y una isla 
artificial, formada por la excavación de una zanja en la construcción del Castillo 
Aragón. La ciudad es conocida como la "ciudad de los dos mares", ya que es bañada por 
el Mar Grande, en la bahía entre Punta Rondinella al noroeste y Capo San Dante, al sur, 
y por la gran reserva de la Mar Pequeña. 
El Gran Mar y el Mar Pequeño 
El Gran Mar se conoce frecuentemente como la bahía del Mar Grande que es el 
puerto donde los barcos atracan. Está separada del mar por un pequeño cabo que cierra 
el golfo, lo que lleva a la isla artificial. Esta isla forma el corazón de la ciudad original y 
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está conectada al continente por el Ponte di Porta Napoli y el Ponte Girevole. El Gran 
Mar se separa del mar Jónico por el Capo San Vito, el Isole Cheradi de San Pedro y San 
Pablo, y las tres islas de San Nicolicchio, que se incorpora completamente por la planta 
de acero. Esta última forma de un pequeño archipiélago que cierran el arco crear la 
bahía natural del Mar Grande. 
El pequeño mar se considera que es una laguna por lo que presenta problemas de 
intercambio de agua. Prácticamente está dividido en dos por el Ponte Punta Penna 
Pizzone, que se une a la Punta Penna a la Punta Pizzone. La primera de ellas forma un 
triángulo áspero, cuyos vértices son la apertura hacia el este y el canal Napoli Porta 
vinculación con el mar Grande, en el oeste. La segunda parte constituye una elipse cuyo 
eje mayor mide casi 5 km al sur-oeste hacia el noreste. El río Galeso desemboca en la 
primera mitad. 
Los dos mares tienen ligeramente diferentes vientos y las mareas y manantiales 
submarinos de diferentes salinidades. Estos afectan las corrientes en la superficie y en 
las profundidades de la Gran Mar y las dos mitades de la Mar Pequeña. En el Gran Mar 
y en la parte norte del Mar Pequeña, hay algunos manantiales submarinos llamados citri, 
que llevan agua dulce potable junto con el agua salada. Esto crea las condiciones 
biológicas ideales para el cultivo de mejillones del Mediterráneo, conocido localmente 
como cozze. 
Clima 
El clima de la ciudad, registrado 
por la estación meteorológica situada 
cerca del aeropuerto de Grottaglie Militar, 
es típico del mediterráneo con 
características continentales frecuentes. 
La primavera suele ser leve y 
lluviosa, pero no es raro que aparezcan 
vientos fríos repentinos del este, que a 
menudo son los que causan las nevadas. 
El verano es muy caluroso y 
húmedo, con temperaturas que alcanzan 
hasta 40 grados C. 
El 28 de noviembre, 2012 Un gran 
tornado F3, golpeó el puerto de Taranto y 
dañó el Taranto Steel Mill, donde los 
trabajadores protestaban contra las emisiones contaminantes de la planta, alrededor de 
20 personas resultaron heridas, y otro hombre fue reportado como desaparecido. El 
tornado es uno de 9 a golpear a Italia desde el 1 de octubre. 
26 Italia, fuente: Italy location map.svg 
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4.1.1.1.2 GÉNOVA 
Génova es la sexta ciudad italiana por población, ya que cuenta con 609.746 
habitantes (2009). Es la capital de la provincia homónima y de la región de Liguria. El 
"Área Metropolitana Genovese" cuenta con 1.510.000 habitantes.
17
 
En la última centuria Génova ha crecido absorbiendo a 25 municipios del litoral 
y de los valles; actualmente está dividida en 25 circunscripciones y 71 unidades 
urbanas. Hacia el oeste de Sampierdarena conserva algunas villas de los siglos XVI y 
XVII. 
La vida de la 
ciudad, desde sus 
orígenes, estuvo 
unida a su puerto y a 
las actividades 
marineras que fueron 
el punto de referencia 
constante de toda su 
historia política y 
cultural durante su 
famosa República de 
Génova. 
Génova 
(antigua Genua) es 
una ciudad del noroeste de Italia, en la región de Liguria, con un puerto marítimo 
localizado en el golfo de Génova. La ciudad se sitúa próxima a una bahía, al pie de un 
paso de montaña de los Apeninos occidentales. 
Rivaliza con Marsella (en Francia) como primer puerto europeo del mar 
Mediterráneo y es el centro comercial de los sectores industriales de Piamonte y 
Lombardía, así como de las ricas regiones agrícolas del norte de Italia y del centro de 
Europa. La principal industria de Génova es la construcción de navíos. Otras industrias 
importantes son las fábricas de productos de hierro y acero, motores y componentes de 
vehículos, equipamiento de refrigeración, municiones, productos químicos, jabón y 
tratamiento de productos agrícolas. 
La zona antigua de la ciudad ocupa una franja estrecha de la llanura costera, al 
este y al norte del puerto viejo, que eha sido ampliado con la adición de un puerto 
exterior protegido por rompeolas. En el corazón de la zona antigua se encuentra la 
iglesia románico-gótica de San Donato, y enfrente del puerto se levanta el palazzo San 
Giorgio. 
                                                          
17
 https://docs.google.com/viewer?a=v&q=cache:__3eQhm77NgJ:www.cityrailways 
27 Puerto de Génova 
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La catedral de San Lorenzo contiene un rico conjunto artístico. El gran palazzo 
Ducale es en la actualidad sede de la cámara legislativa. En la piazza San Matteo están 
las casas de la familia de los Doria y la iglesia de San Matteo, que contiene la tumba de 
Andrea Doria, almirante y hombre de estado genovés. En el noroeste, cerca de la 
Stazione Marittima se encuentra la iglesia de la Annunziata, del siglo XIII, notable 
porque encierra en su interior magníficas obras de arte. El supuesto lugar de nacimiento 
de Cristóbal Colón está también entre los monumentos históricos de Génova. 
Clima 
Génova disfruta de un clima mediterráneo, marítimo templado, con influencia 
atlántica. Los inviernos son suaves, con una temperatura media de 7 °C en enero; y 
veranos calurosos, con una temperatura media de 24 °C en agosto. El mes más seco es 
julio, mientras que en octubre y noviembre las precipitaciones suelen ser abundantes. 
Génova es también una ciudad de viento, especialmente durante el invierno, 
cuando los vientos del norte suelen traer aire fresco desde el centro y norte de Europa 
(por lo general viene acompañado de bajas temperaturas, altas presiones y cielos 
despejados). Otro viento habitual es el que sopla del sudeste, principalmente como 
consecuencia de las perturbaciones y las tormentas del Atlántico, combinando aire 
cálido y húmedo procedente del mar. 
 
4.1.1.1.3  TRIESTE 
Trieste es una ciudad situada en el norte de Italia, a orillas del mar Adriático; 
hace frontera con Eslovenia. Cuenta con 205.593 habitantes (2010) y disfruta de un 
clima suave y soleado, excepto cuando sopla el bora, un viento que va desde los 80 a los 
180 km/h. Es la capital de la provincia del mismo nombre, en la región llamada Friuli-
Venezia Giulia. 
En 1719 se convirtió en puerto franco y, dado que era la única salida al mar 
Adriático de Austria, el gobierno imperial realizó en él grandes inversiones. 
La ciudad se desarrolló, convirtiéndose en 1867 en capital de la región del 
Litoral Adriático del imperio ("Adriatische Küstenland"). Aún y siendo el único puerto 
comercial de Cisleitania y el primer puerto comercial del Imperio austrohúngaro, Trieste 
mantuvo fuertes vínculos culturales con las regiones vecinas de Italia, especialmente 
Venecia, de tal forma que en el siglo XVIII el dialecto triestino, de tipo veneciano, 
sustituyó al tergestino, el antiguo dialecto local de tipo friulano. El triestino continúa 
siendo el idioma más usado en el ámbito familiar y en las reuniones sociales informales. 
En el siglo XIX la ciudad experimentó un desarrollo sin precedentes gracias al 
comercio y a la industria naval, convirtiéndose en la quinta ciudad del Imperio 
austrohúngaro en 1910. También se multiplicaron las tentativas irredentistas de 
liberación de Austria, ya que la mayor parte de su población eran italianos. Tras la 
Primera Guerra Mundial pasó a formar parte del Reino de Italia. 
Estudio de la viabilidad en implantación de una línea SSS entre Italia y Turquía 
 
Licenciatura en Náutica y Transporte Marítimo Página 45 
 
Cerca de esta ciudad vivió Maximiliano I de México en el Castillo de Myramar, 
antes de aceptar la corona de ese país. Históricamente fue importante la minoría 
eslovena, que al inicio del siglo XX representaba el 25% de la población de la ciudad. 
En la actualidad, junto a una población mayoritariamente italiana, destaca la presencia 
de eslovenos (la comunidad eslovena está presente en la ciudad desde el siglo XII), y en 
menor medida de croatas, albaneses, alemanes, griegos y chinos. 
 
4.1.1.2  TURQUÍA 
4.1.1.2.1 IZMIR 
Esmirna (en turco İzmir, contracción de su antiguo nombre griego Σμύρνη, 
Smýrni «Smyrna») es el segundo mayor puerto de Turquía tras Estambul, y la tercera 
ciudad del país en población (4.130.444 habitantes en 2009) tras Estambul y Ankara. Se 
halla localizada junto a la costa egea, cerca del golfo de Esmirna, entre las penínsulas de 
Foça y Clazómenes, y a unos 450 km al sureste de Estambul. Es asimismo la capital de 
la provincia de Esmirna. 
Hoy en día, Esmirna es la 
tercera ciudad más grande de 
Turquía y es conocida con los 
sobrenombres de «İzmir occidental» 
o «La perla del Egeo». Es 
cumplidamente considerada como la 
ciudad más occidentalizada de 
Turquía en términos de valores, 
ideología, estilo de vida, y la 
igualdad de los sexos. İzmir es 
también la ciudad natal de algunos 
cantantes famosos como Sezen Aksu 
, Darío Moreno , Bengü Erden y Tuğba Özerk. La ciudad acoge un importante festival 
de poesía, que se desarrolla en la tercera semana de marzo, otro festival de artes, en 
junio/julio, y una feria en agosto/septiembre cada año, todos de carácter internacional. 
La Esmirna moderna también incluye antiguas ciudades de renombre mundial 
como Éfeso, Pérgamo y Sardes, que son visitadas por cientos de miles de turistas al año. 
Posee una línea de metro moderna que recorre la ciudad en dirección sudoeste - 
nordeste, un aeropuerto internacional que acoge la ingente llegada de turistas cada año y 
actualmente en ella se encuentra el emplazamiento del Cuartel General del mando sur 
de la OTAN. 
Clima 
Posee un clima totalmente mediterráneo, los veranos son largos y calurosos así 
como inviernos suaves y lluviosos. Las precipitaciones en Esmirna son de un promedio 
28 Puerto de Izmir 
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de 706 mm por año; sin embargo, el 77 % de éstas tiene lugar entre noviembre y marzo. 
Las temperaturas máximas medias durante los meses de invierno varían entre los 12 °C. 
y los 14 °C. Aunque es algo bastante raro, se han registrado precipitaciones de nieve en 
İzmir en diciembre, enero y febrero. En los meses de verano (de junio a septiembre) las 
temperaturas alcanzan y superan con facilidad los 30 °C diarios. 
El puerto de Izmir, está situado en el Mar Egeo, pegado a la ciudad de Izmir. 
Operado por TCDD (Dirección General de Ferrocarriles del Estado, siglas en Turco), 
básicamente trabaja con 
cruceros y líneas de 
contenedores. En 2012 atracaron 
289 cruceros y se movieron 
700.000 TEUs, 9.3 millones de 
toneladas. 
Las líneas de tren que 
conectan el Puerto de Izmir con 
las líneas ferroviarias nacionales 
son compartidas también por las 
propias de la ciudad para todo 
tipo de transporte, como el de 
pasajeros. No obstante la 
mayoría del espacio está dedicada al tráfico de contenedores 
 
4.1.1.2.2 MERSIN 
El puerto de Mersín está situado en el Nordeste del Mediterráneo, en la ciudad 
que lleva el mismo nombre, Mersin. Privatizado en 
2007, ahora operado por MIP, un “join service” por 
venture company de PSA Internacional y Akfen 
Group Container, carga general, Ro-Ro, carga 
granel y cruceros. Hay 21 muelles en el puerto. Se 
mueven de media 22 millones de toneladas de 
carga 
anualmente. Está conectado directamente con la 
zona franca de Mersin. 
Hay 4 vías de tren en el Puerto de Mersin. 5 
muelles tienen conexiones con dichas vías de tren, 
dónde pueden cargar/descargar directamente con 
comunicación directa con las operaciones de 
barco. 
 
29 Terminal contenedores Izmir 
31 Puerto de Mersín 
30 Vías de tren en terminal de contenedores, 
Puerto de Mersín 
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4.1.1.2.3  ANTALYA 
4.1.1.2.4 TREN EN TURQUÍA 
 
Las  conexiones vía tren entre los puertos de Turquía no son pocas. Sin embargo, 
solo unas pocas son capaces de utilizarse de forma efectiva, no obstante una parte 
importante del volumen de carga total es transportado en tren. 
La conexiones de tren generalmente existen en todos los puertos construidos por 
el Gobierno (la mayoría de ellos ya han sido privatizados). Algunos puertos privados 
tienen pocas conexiones ferroviarias, pero la mayoría se van actualizando y mejorando 
sus estructuras ferroviarias acorde al crecimiento del transporte por tren. 
El tren conecta los puertos de Turquía de la siguiente manera: 
 Mar Mediterráneo: Puerto de Iskenderun, Puerto de Mersón, también el puerto 
de Isdemir tiene conexión de tren. 
 Mar Egeo: Puerto de Izmir, Nemport. 
 Mar Negro: Samsunport, Puerto de TTK Zonguldak. 
 Mar de Mármara: Puerto Derince, Puerto Evyap, Puerto Haydarpasa, Puerto de 
Bandirma, Puerto de Tekirdag y Yilport Yarimca. También Tupras, Gubretas 
and Petrol Ofisi tienen sus propios puertos con sus conexiones ferroviarias.  
 
32 Puertos conectados mediante tren en Turquía 
4.1.2 Clima y corrientes 
El Mediterráneo actual, comprendido entre los paralelos 45ºN y 33ºN está 
sometido al régimen general del paso de depresiones de origen Atlántico, pero con 
importantes modificaciones debido a la presencia de la Península Ibérica, relativamente 
elevada y de las masas eurasiática y africana.  
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Además, los Alpes, la forma de la costa Noroccidental y otros factores hacen que 
el área del Golfo de Génova sea una de las zonas mundiales de ciclogénesis (formación 
de borrascas).  
Estas complicaciones y las condiciones orográficas locales hacen que la 
predicción meteorológica no sea nada fácil en el área Mediterránea.  
El clima mediterráneo propiamente dicho es el que se da en la mayor parte de la 
costa mediterránea, con la excepción de Egipto y buena parte de Libia y Túnez donde el 
clima desértico llega a la costa. 
El clima mediterráneo está enmarcado en los climas templados. Se caracteriza 
por inviernos templados y lluviosos y veranos secos y calurosos, con otoños y 
primaveras variables, tanto en temperaturas como en precipitaciones. El nombre lo 
recibe del Mar Mediterráneo, área donde es típico este clima y adquiere mayor 
extensión geográfica, pero también está presente en otras zonas del planeta, aunque con 
variaciones en cuanto a la distribución de las temperaturas. 
Las lluvias no suelen ser muy abundantes, aunque hay zonas donde se 
sobrepasan los 1.000 mm. Pero la característica principal es que éstas no se producen en 
verano, por lo que su distribución es la inversa a la del clima de la zona intertropical, lo 
cual genera un importante estrés hídrico. Cuanto más frío es el mes, más lluvioso 
resulta, y a la inversa, cuanto más caluroso es el mes, más seco resulta, aunque no tienen 
por qué coincidir de forma inversa las dos distribuciones. 
Las temperaturas se mantienen, en promedio, todos los meses por encima de los 
0ºC pero presentan variación estacional, hay meses fríos por debajo de los 18ºC y otros 
más cálidos que en el mediterráneo típico sobrepasan los 22ºC. 
33 Imagen del Meteosat 
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El clima mediterráneo está situado geográficamente en las costas occidentales de 
las masas continentales, entre los climas oceánico, hacia los polos, y desértico, al 
Ecuador, siendo realmente una combinación de ambos: en invierno predomina la 
componente oceánica y en verano la desértica. Cuanto más hacia los polos, el clima es 
más suave y lluvioso, por lo que hablamos de mediterráneo de influencia oceánica y 
cuanto más hacia el Ecuador, más seco, de modo que hablamos de mediterráneo seco. 
 
Parámetros climáticos promedio de Palma de Mallorca (España)  








3.5 3.8 4.5 6.5 10.5 14.6 17.3 18.2 15.9 12.2 7.6 5.2 10.0 
Precipitación 
total (mm) 
36 32 37 34 27 16 7 16 48 68 48 46 421 
Fuente: Agencia Estatal de Meteorología (AEME) 
Parámetros climáticos promedio de Beirut (Líbano)  










10 10 11 14 17 20 22 23 22 20 15 11 16 
Precipitación 
total (mm) 
180 150 90 50 10 2.5 0 0 5 40 110 170 860 
Fuente: Weatherbase 2007 
34 Parámetros climáticos promedio 
Mediterráneo oriental es un concepto geográfico con implicaciones históricas y 
geopolíticas. Se refiere a la mitad Este del Mar Mediterráneo, así como a la mitad Este 
de la Cuenca del Mediterráneo. El punto de división con el Mediterráneo occidental son 
los estrechos que separan el sur de Europa a la altura de la Península Itálica, las islas de 
Sicilia y Malta y el norte de África a la altura de Túnez. Pertenecen a esta región las 
islas del Mediterráneo oriental, las mayores Creta y Chipre, y gran número de islas 
menores (Corfú, Eubea, Rodas, Lesbos, etc.), muchas de ellas agrupadas en 
archipiélagos (Dodecaneso, Cícladas, Islas Jónicas, Islas Dálmatas, etc.); y amplias 
zonas continentales del sureste de Europa (Península de los Balcanes, incluyendo su 
extremo sur, el Peloponeso) y del oeste de Asia (Península de Anatolia, Levante 
mediterráneo) y noreste de África (Egipto y Libia). Los mares en que se suele subdividir 
son los que tienen una mayor separación con el resto: el Mar Adriático y el Mar Egeo. 
El estrecho de los Dardanelos y el Mar de Mármara separan el Mediterráneo oriental del 
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Mar Negro y el Mar de Azov, que si bien forman una continuidad geográfica con el 
Mediterráneo, sus características especiales, tanto físicas como históricas suelen 
hacérselos considerar como entidades separadas. Por ejemplo, por el hecho de que es en 
estos mares donde desembocan la mayor parte de los grandes ríos europeos que tienen 
extensísimas cuencas (Danubio, Dnieper, Dniéster, Don); mientras que sólo el Po lo 
hace en el Adriático. El Nilo, a través de su gigantesco delta es el principal río del 
Mediterráneo oriental, y el único gran río de África del norte. En la costa asiática 
destaca el Orontes, mientras que el Jordán desemboca en un mar interior (Mar Muerto). 
Otros accidentes geográficos destacados son el Golfo de Tarento, la Península 
Salentina, la Laguna de Venecia, el Golfo de Corinto, el Golfo de Salónica, y las 
Penínsulas Calcídicas. 
 La cuenca mediterránea: 
La cuenca mediterránea se encuentra a caballo de tres continentes que envuelven el 
mar Mediterráneo. Se trata de un mar casi cerrado unido al océano Atlántico por el 
estrecho de Gibraltar que le permite el intercambio de aguas. Este hecho confiere a este 
mar unas características oceanográficas e hidrográficas muy especiales como veremos a 
continuación. 
Subcuencas 
Una barrera submarina desde Túnez a Sicilia (Estrecho de Sicilia) divide el 
Mediterráneo en dos cuencas, la oriental y la occidental. La cuenca occidental se 
caracteriza por una amplia plana abisal mientras que la cuenca oriental es mucho más 
accidentada. Dentro de cada una de ellas nos encontramos subcuencas más pequeñas: la 
Alguero-Balear, la Tirrénica, la Jónica, la de Herodoto y la de Levante, de oeste a este.  
Otra barrera submarina entre España y Marruecos en la salida del Mediterráneo, 
con sólo 300m de profundidad, restringe la circulación a través del angosto estrecho de 
Gibraltar, reduciendo, por lo tanto, las diferencias de nivel de mareas lo que, con el alto 
nivel de evaporación, hace que el Mediterráneo sea mucho más salino que el océano 
Atlántico.  
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35 Cuenca Mediterránea ( Marcel•lí Farran, Dpto. Geología ICM) 
 
Su conexión con el océano Atlántico por el estrecho de Gibraltar permite la 
entrada de sus aguas, más frías pero menos saladas, en superficie. A la vez, el agua del 
Mediterráneo, más salada sale por debajo. El volumen de agua que entra por Gibraltar 
(entre 36000 y 38000 Km3 /año) es superior al que sale. Por lo tanto, el Mediterráneo 
gana agua en el intercambio con el Atlántico pero la pierde hacia la atmósfera, ya que la 
evaporación (3300 Km3 /año) dentro de la cuenca es superior a la suma de la 
precipitación (880 Km3 /año) y la aportación de los ríos (500 Km3 /año). Funciona 
pues, como una cuenca de concentración.  
Circulación marina  
Debido a la configuración de los continentes y a que se trata de una región 
marina poco extensa, su circulación no está en equilibrio con la rotación de la tierra ni 
posee grandes sistemas de afloramientos, ni mareas. Su circulación es termo-halina, es 
decir, está condicionada por las diferencias de temperatura y salinidad que dependen de 
las estaciones del año.  
A una escala mayor, el Mediterráneo se comporta como un estuario negativo [La 
aportación de agua dulce por los ríos o el aumento de la salinidad por evaporación 
determinan cambios de salinidad en las aguas superficiales que conducen a un tipo de 
circulación que se observa en estuarios y lagunas litorales, aunque también en un orden 
de mayor dimensión]. La evaporación excede a la precipitación, de modo que es un mar 
descendente, lo cual contribuye a su poca fertilidad. La circulación en superficie entra 
del océano y sale el agua profunda. Por lo tanto, el agua más salada que se escapa por 
Gibraltar se lleva nutrientes. Por esta razón, el Mediterráneo está prácticamente 
oxigenado hasta el fondo y no se eutrofiza.  
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De marzo a octubre predomina el flujo de entrada mientras que de noviembre a 
febrero, lo hace el de salida, si bien el balance anual es favorable a la entrada de aguas 
atlánticas.  
La corriente superficial del Mediterráneo originada por el flujo de agua atlántica 
sigue la tendencia de tipo ciclónico, es decir, anti-horario. Una vez rebasado el estrecho, 
las aguas atlánticas siguen la costa norteafricana debido a la fuerza de coriolis dando 
origen a la corriente argelina. Parte de esta masa de agua se bifurca hacia el norte en 
dirección a las islas baleares cuando se encuentra con la corriente anticiclónica del mar 
de Alborán.  
La corriente argelina se vuelve a bifurcar, una parte sigue hacia el estrecho de 
Sicilia, y otra se dirige hacia la isla de Córcega que juntándose con la proveniente de la 
primera bifurcación del inicio, dan origen a la corriente liguro-provenzal-catalana que 
recorre las costas de la liguria, francesa y catalana a través del golfo de León. La poca 
profundidad del estrecho de Sicilia provoca que la corriente argelina se bifurque de 
nuevo. Una parte sube hacia el tirreno dando origen a una corriente ciclónica que en 
parte se reúne con la corriente liguro-provenzal-catalana.  
La corriente 
argelina prosigue por la 
costa de Túnez y Libia, 
donde en el golfo de Sirte 
se originan corrientes 
ciclónicas. Después forma 
la corriente africana que 
transcurre a través del 
mar de levante dando 
origen a la corriente de 
Asia menor que lame las 
costas de Turquía hasta 
Rodas.  
En el Adriático, Jónico y en el Egeo, existen otras corrientes menores de tipo 
ciclónico. A parte de estas corrientes costeras, también existe una corriente central que 
transcurre por encima de la dorsal mediterránea en dirección a Creta y Chipre.  
La corriente intermedia, estrato de agua comprendido entre los 200 y 600 metros 
de profundidad, transcurre en sentido contrario a la corriente superficial. Tiene su origen 
en el mar de levante. En invierno, con el descenso de la temperatura aumenta la 
densidad del agua superficial que comprime el estrato de agua inferior dando origen a la 
corriente intermedia.  
Esta corriente principal que transcurre el mediterráneo entero, se divide en dos 
ramas secundarias que atraviesan, una el Golfo de Sirte y otra el jónico hasta alcanzar el 
36 Corrientes predominantes en Junio, Fuente: http://www.1yachtua.com/ 
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adriático donde se encuentra con las frías aguas invernales para después salir por el 
estrecho de Otranto.  
La rama principal se dirige hacia el estrecho de Sicilia donde, debido a la poca 
profundidad de la zona y a la corriente superficial, se divide en dos pasajes estrechos 
laterales. Una parte se dirige hacia el tirreno donde hace un giro antihorario y otra gran 
parte sale para reunirse con el ramal secundario y subir hacia Cerdeña para luego seguir 
la costa francesa y española y salir por el estrecho de Gibraltar.  
Se estima que una gota de agua que entra por el estrecho de Gibraltar tarda unos 
150 años en completar todo el giro y volver, profundamente modificada en su 
composición, al océano atlántico.
18
  
Las corrientes profundas conciernen dos zonas del mediterráneo, la cuenca 
liguro-provenzal y la zona del jónico. En el primer caso, el mistral enfría rápidamente el 
agua del golfo de León, que al enfriarse aumenta su densidad hundiéndose hasta los 
2000 de profundidad, contribuyendo así, al recambio de las aguas profundas.  
En la cuenca oriental, es el Bora que enfría el agua en el mar adriático 
originando una corriente directa hacia el sur que se hunde una vez pasado el canal de 
Otranto, contribuyendo al recambio de agua profunda del jónico. 
 
4.1.3 Costes 
He intentado obtener costes reales de transitarias y navieras para tener referencia 
de costes reales del transporte marítimo, y lo mismo para conseguir algún presupuesto 
de transporte por carretera. No he obtenido ninguna información al respeto, el problema 
que he tenido para encontrar esta información ha sido que ninguna línea salía de 
Barcelona. 
Las empresas transportistas me han dicho que no tienen esos itinerarios en sus 
rutas. Las navieras, evidentemente sí que trabajan esas rutas pero desde Barcelona no 
podían hacerme esos presupuestos y solicitaban el presupuesto a Italia (yo estaba en 
copia de los e-mails de solicitud) pero no ha habido respuestas. En el sector marítimo 
hay mucho “secretismo” con todo lo que son números. Hay un hermetismo absoluto y 
más ahora con la crisis, al tratarse de transportes a nivel global tienen miedo de fugas de 
tráficos y son muy reacios a dar información, aunque sea una filial hermana.  
No he tenido mucha suerte. 
Lo que he podido encontrar más fiable que nos puede dar alguna referencia es el 
transporte vía contenedor como puerto base Barcelona hacía Antalya, Izmir y Mersin a 
través de la web: www.icontainers.com.  
                                                          
18
Información extraída de un estudio del CSIC de 2005  
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No es lo que estábamos buscando pero nos sirve como guía. Hemos de tener en 
cuenta que no son líneas SSS, se trata de rutas regulares que hacen escala en otros 
puertos del Mediterráneo. 
NOTA: En la web, también hemos solicitado que incluyan el transporte por 
carretera del almacén (a 10 km del puerto) hasta la terminal. Para obtener un precio lo 
más aproximado posible, contando también con la cadena intermodal.  
Tampoco solicitamos seguro de la mercancía, ya que nos pide el valor de la 
mercancía a asegurar y éste es un valor muy relativo. 
Trataremos todo como exportaciones, ya que el precio de las importaciones 
varía, en el importe de transporte no es muy significativo (aunque sí que hay diferencia), 
dónde vemos la subida es que se aplica el IVA. 
A estos costes que presentamos a continuación hay que sumarle los gastos de 
manipulación en el puerto de origen y el transporte a casa de cliente, este último en 
nuestro supuesto debería ser inexistente o mínimo, ya que el destino será la misma 
terminal o bien estar a muy poca distancia. 
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4.1.3.1 Barcelona – Antalya 
19 
            37 Costes Barcelona - Antalya 1x40DV (www.icontainers.com) 
 
Unidades 1 50 99 
Precio (€) 1996.08 84676.5 167360.57 
Precio por unidad (€) 1996.08 1693.53 1690.51 
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 Glosario: BAF: Es un recargo aplicado por las líneas marítimas que está directamente relacionado con las fluctuaciones del 
precio de petróleo. En caso de variación por parte de las líneas marítimas, esta oferta se verá afectada en la misma. 
G.R.I.: Incremento general de fletes. 
THC: Coste de la manipulación del contenedor en una terminal. Suele referirse bien a la carga del contenedor al barco o la 
descarga desde éste al muelle. 
ISPS: Recargo que aplican las navieras para compensar los costes adicionales de medidas de seguridad. 
Transporte Interior: Coste del transporte en camión del almacén a la terminal. 
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 El tiempo del tránsito son 15 días, hace escala en Gioia Tauro y tiene una 
frecuencia de 7 días, concretamente, cada lunes en Barcelona. 
 
4.1.3.2 Barcelona - Izmir 
20 
38 Costes Barcelona - Izmir 1x40DV (www.icontainers.com) 
 
Unidades 1 50 99 
Precio (€) 1274.73 49161.50 97045.77 
Precio por unidad (€) 1274.73 983.23 980.26 
 El tiempo del tránsito son 12 días, hace escala en Pireo y tiene una frecuencia de 
7 días, concretamente, cada viernes en Barcelona. 
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 Glosario: EIS: Recargo que cobran las navieras para compensar el coste adicional que tienen como consecuencia 
de que sobre o falte equipo en un punto de forma significativa. 
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 Desde Barcelona nos salen más opciones para ir a Izmir, haciendo escala en la 
Valetta (Malta) se tardan 13 días y el precio de una 1 unidad se dispara a 1727.23€, 
salidas desde Barcelona cada jueves. Otra opción es haciendo escala también en Pireo 
pero el tiempo de tránsito es de 15 días y éste se eleva a 1884€ por un contenedor. 
4.1.3.3 Barcelona - Mersín 
21 
39 Costes Barcelona - Mersin 1x40DV (www.icontainers.com) 
Unidades 1 50 99 
Precio (€) 1883.73 79216.5 156549.77 
Precio por unidad (€) 1883.73 1584.33 1581.31 
 
El tiempo del tránsito son 14 días, hace escala en Valencia y tiene una frecuencia 
de 7 días, concretamente, cada viernes en Barcelona. 
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 Otros gastos por TEU: Gastos extras que cobran las navieras por contenedor en destino, o por 
congestión, por trayecto, una tasa… 
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 Como en el caso anterior, desde Barcelona nos salen más opciones para ir a 
Mersín, haciendo escala en la Valetta (Malta) se tardan 16 días y el precio de una 1 
unidad ahora se reduce a 1728€. Otra opción es haciendo escala en Pireo pero el tiempo 
de tránsito es de 18 días y éste se queda en 1275€ por un contenedor. 
 
 Como hemos dicho al principio de este punto, estos datos sólo nos valen para 
tener una ligera idea de cómo están los costes para 1 contenedor de Barcelona a 
los 3 puertos que hemos escogido para Turquía. Evidentemente si solo tenemos 
en cuenta el gasto en transporte marítimo y camión hasta nuestro almacén / 
fábrica en Barcelona, montaríamos nuestra sede en Izmir, donde el tiempo de 
transporte es el más reducido y su coste también es el menor. Pero hemos de 
mirar también cuánto nos costarían las instalaciones en Izmir y si tratamos de 
crear una Autopista del Mar hemos de tener presente que lo ideal es llenar los 
barcos en ambos sentidos y 12 días de tránsito es excesivo, igualmente pasa con 
las rotaciones, 1 escala semanal no es aceptable para una línea SSS, mínimo 2 ó 
3 a la semana. Si sumamos todos estos factores, hace que el volumen de 
transporte sea muy elevado y el coste por unidad se vea significativamente 
reducido para que pueda ser rentable. 
Quedando claro que estos gastos son muy poco relevantes en cuanto a costes 
para una línea SSS, no obstante son importantes a la hora de poder comparar 
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4.2 Posibles rutas SSS entre Italia y Turquía por mar 
 
 Para el cálculo de las distancias entre los puertos se ha utilizado la web 
www.localizatodo.com dónde se han creado distintos waypoints y respetando cualquier 
dispositivo de separación de tráfico que pudiéramos encontrar. 
 Cómo veremos a continuación se han calculado los tiempos de navegación en 
base a 3 velocidades: buque convencional 18’, buque convencional rápido 27’ y buque 
de alta velocidad 40’. 
El Grande Africa Class es de la compañía Grimaldi. Se trata de un buque 
convencional de contenedores con capacidad para carga rodada. 2500 mtl (=135 
camiones de 18.5m
22
.) + 2500 turismos + 800 TEUs + 150 de capacidad de rampa. 
El Cruise Roma Class es de la compañía Grimaldi Ferries y realiza la ruta: 
Barcelona – Civitavecchia en un tiempo de 19 horas. Se trata de un buque convencional 
rápido ya que su velocidad de crucero está sobre los 27.5’. En la actualidad carga 
camiones, coches, material rodante, contenedores sobre Mafi, etc. Con una capacidad de 
garaje de 3050 mtl (=165 camiones de 18.5m.) + 225 turismos + 2140 pasajeros. 
El Stena Voyager es un buque de alta velocidad, se trata concretamente de un 
catamarán y su velocidad de crucero es de 40’, de este buque destaca su enorme 
envergadura, con 40 metros de manga y su capacidad de transportar tanto pasaje, hasta 
1500 pax. También dispone de grandes garajes para carga rodada u otro tipo de carga. 




Se trata de 3 buques tipo, nos sirven como referencia según rotaciones / costes 







Tipo de Buque Convencional 
Convencional 
rápido 
De alta velocidad 
Eslora (m) 214 225 126,6 
Manga (m) 32 30 40 
Calado (m) 9.7 7.21 4,6 
Velocidad (nudos) 18.5 27.5 40 
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 Como medida de referencia contamos 18,5metros a pesar de que un camión mide 18 metros porqué 
hemos de dejar una distancia de 75 centímetros para trinca.  
23
 Esta información está contrastada en varias webs, entre ellas EQUASIS, aparece como fuera de 
servicio. 
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Tonelaje (toneladas) 56650 55000 19638 
Pasajeros  2140 1500 
Bandera Gibraltar Italia Reino Unido 
Construcción 1998 2008 1996 
Compañía Grupo Grimaldi Grimaldi Ferries Stena AB Group 
40 Comparativa de buques 
 Contamos que la estancia media de cualquiera de estos buques en puerto para la 
operativa es de 2 horas. Es decir a los tiempos de navegación habrá que sumarles 4 
horas, 2 horas en puerto de origen más 2 horas en puerto de destino. (según los apuntes 
de SSS de LNTM el Stena Voyager tenía una estancia en puerto de 1.5h, es decir un 
total de 3h/trayecto) 
 Los distintos costes teóricos que tendremos que valorar, son los siguientes
24
: 
- Coste portuario: 120€ / puerto, si tenemos en cuenta que siempre tendremos 
puerto de origen y de destino, serán 240€/trayecto. 
- Coste operativo: 26.78€/ hora en puerto25, como hemos comentado que serán 4 
horas de estancia en puerto por viaje, serán 107.12€/trayecto. 
- Coste por milla recorrida: 0.653€/milla para un FEU. Esto sale de el precio 
medio por flete es de 39.16€/milla 26 (incluido costes portuarios). Lo 
multiplicamos por 12m. (FEU) y restamos los costes de puerto, dividido por 
352’27. (según los apuntes de SSS de LNTM el Stena Voyager tenía un coste por 
milla superior, de 0.852€/milla para un FEU) 
4.2.1 Partiendo de Antalya 
4.2.1.1 Antalya – Génova 
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 El cálculo es para buques RO-RO 
25
 Cifra obtenida del “Observatori de costos del transport de mercaderies per carretera a Catalunya” 
26
 Las autopistas del mar como alternativa al paso de los Pirineos (Joan Olivella, F. Xavier Martínez de 
Osés, Ricardo González Blanco y Marcel·la Castells Sanabra) – precio medio del flete por metro lineal 
27
 Distancia marítima que separa los dos puertos del estudio, referencia anterior. 
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41 Antalya - Génova, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1410.29 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1410,29 1410,29 1410,29 
tiempo (h,','') navegando 3d 06h 20’ 57’’ 2d 04h 13’ 58’’ 1d 11h 15’ 26’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




920,92 920,92 1201,57 
tiempo total (h,','')   3d 10h 20’ 57’’ 2d 08h 13’ 58’’ 1d 14h 15’ 26’’ 
coste total FEU (€)   1268,04 1268,04 1521,91 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1458.25 1458.25 1750.20 
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4.2.1.2 Antalya – Génova (por Messina)  
 
42 Antalya - Génova por Messina, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1328.41 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1328,41 1328,41 1328,41 
tiempo (h,','') navegando 3d 01h 48’ 02’’ 2d 01h 12’ 01’’ 1d 09h 12’ 37’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




867,45 867,45 1131,81 
tiempo total (h,','')   3d 05h 48’ 02’’ 2d 05h 12’ 01’’ 1d 12h 12’ 37’’ 
coste total FEU (€)   1214,57 1214,57 1452,15 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1396.76 1396.76 1669.97 
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4.2.1.3 Antalya – Taranto 
 
43 Antalya - Taranto, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 848.61 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   848,61 848,61 848,61 
tiempo (h,','') navegando 1d 23h 08’ 42’’ 1d 07h 25’ 48’’ 21h 12’ 54’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




554,14 554,14 723,02 
tiempo total (h,','')   2d 03h 08’ 42’’ 1d 11h 25’ 48’’ 1d 00h 12’ 54’’ 
coste total FEU (€)   901,26 901,26 1043,36 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1036.45 1036.45 1199.86 
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4.2.1.4 Antalya – Trieste 
 
44 Antalya - Trieste, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1218.85 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1218,85 1218,85 1218,85 
tiempo (h,','') navegando 2d 19h 42’ 50’’ 1d 21h 08’ 33’’ 1d 6h 28’ 16’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




795,91 795,91 1038,46 
tiempo total (h,','')   2d 23h 42’ 50’’ 2d 01h 08’ 33’’ 1d 10h 28’ 16’’ 
coste total FEU (€)   1143,03 1143,03 1358,80 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1314.48 1314.48 1562.62 
 
4.2.2 Partiendo de Izmir 
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4.2.2.1 Izmir – Génova 
 
45 Izmir - Génova, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1245.46 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1245,46 1245,46 1245,46 
tiempo (h,','') navegando 2d 21h 11’ 32’’ 1d 22h 07’ 41’’ 1d 07h 08’ 11’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




813,29 813,29 1061,13 
tiempo total (h,','')   3d 01h 11’ 32’’ 2d 02h 07’ 41’’ 1d 10h 08’ 11’’ 
coste total FEU (€)   1160,41 1160,41 1381,47 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1334.47 1334.47 1588.69 
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4.2.2.2 Izmir – Génova (por Messina)  
 
46 Izmir - Génova por Messina, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1149.69 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1149,69 1149,69 1149,69 
tiempo (h,','') navegando 2d 15h 52’ 18’’ 1d 18’ 34’ 52’’ 1d 04h 44’ 32’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




750,75 750,75 979,54 
tiempo total (h,','')   2d 19h 52’ 18’’ 1d 22’ 34’ 52’’ 1d 07h 44’ 32’’ 
coste total FEU (€)   1097,87 1097,87 1299,88 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1262.55 1262.55 1494.86 
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4.2.2.3 Izmir – Taranto 
 
47 Izmir - Taranto, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 656.37 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   656,37 656,37 656,37 
tiempo (h,','') navegando 1d 12h 27’ 54’’ 24h 18’ 36’’ 16h 24’ 33’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




428,61 428,61 559,23 
tiempo total (h,','')   1d 16h 27’ 54’’ 1d 04h 18’ 36’’ 20h 24’ 33’’ 
coste total FEU (€)   775,73 775,73 879,57 
Coste total con 
Beneficio (15%)  892.09 892.09 1011.51 
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4.2.2.4 Izmir – Trieste 
 
48 Izmir - Trieste, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1020.67 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1020,67 1020,67 1020,67 
tiempo (h,','') navegando 2d 08h 42’ 14’’ 1d 13h 48’ 09’’ 1d 01h 31’  
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




666,50 666,50 869,61 
tiempo total (h,','')   2d 12h 42’ 14’’ 1d 17h 48’ 09’’ 1d 04h 31’  
coste total FEU (€)   1013,62 1013,62 1189,95 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1165,66 1165.66 1368.44 
 
4.2.3 Partiendo de Mersin 
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4.2.1.1 Mersin – Génova 
 
49 Mersin - Génova, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1581.46 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1581,46 1581,46 1581,46 
tiempo (h,','') navegando 3d 15h 51’ 32’’ 2d 10h 34’ 21’’ 1d 15h 32’ 11’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




1032,69 1032,69 1347,40 
tiempo total (h,','')   3d 19h 51’ 32’’ 2d 14h 34’ 21’’ 1d 18h 32’ 11’’ 
coste total FEU (€)   1379,81 1379,81 1667,74 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1586.78 1586.78 1917.90 
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4.2.1.2 Mersin – Génova (por Messina)  
 
50 Mersin - Génova por Messina, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1500.19 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1500,19 1500,19 1500,19 
tiempo (h,','') navegando 3d 11h 20’ 38’’ 2d 07h 33’ 45’’ 1d 13h 30’ 17’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




979,62 979,62 1278,16 
tiempo total (h,','')   3d 15h 20’ 38’’ 2d 11h 33’ 45’’ 1d 16h 30’ 17’’ 
coste total FEU (€)   1326,74 1326,74 1598,50 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1525.75 1525.75 1838.28 
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4.2.1.3 Mersin – Taranto 
 
51 Mersin - Taranto, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1018.89 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1018,89 1018,89 1018,89 
tiempo (h,','') navegando 2d 08h 36’ 18’’ 1d 13h 44’ 12’’ 1d 01h 28’ 20’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




665,34 665,34 868,09 
tiempo total (h,','')   2d 12h 36’ 18’’ 1d 17h 44’ 12’’ 1d 04h 28’ 20’’ 
coste total FEU (€)   1012,46 1012,46 1188,43 
Coste total con 
Beneficio (15%)  1164.33 1164.33 1366.69 
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4.2.1.4 Mersin – Trieste 
 
52 Mersin - Trieste, Captura de pantalla “localizatodo” 
La distancia es de 1387.6 millas 
    18' 27' 40' 
distancia (')   1387,6 1387,6 1387,6 
tiempo (h,','') navegando 3d 5h 05’ 20’’ 2d 03h 23’ 33’’ 1d 10h 41’ 24’’ 
  puerto 4h 4h 3h 
coste portuario (€) 
 
240 240 240 




906,10 906,10 1182,24 
tiempo total (h,','')   3d 09h 05’ 20’’ 2d 07h 23’ 33’’ 1d 13h 41’ 24’’ 
coste total FEU (€)   1253,22 1253,22 1502,58 
Coste total con 
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He estipulado una carga de 26tm, más la tara del camión. 
Según el Ministerio de Fomento podemos obtener unos costes. A continuación 
mostramos la información de un camión portacontenedores tipo: 
 
Vehículo articulado portacontenedores (420 CV, MMA=44.000 kg y carga útil=26.250 kg) 
Kilómetros anuales recorridos  100.000  100,0 % 
Kilómetros anuales en carga  85.000  85,0 % 
Kilómetros anuales en vacío  15.000  15,0 % 
                                                          
28
 Toda la información ha sido recopilada utilizando el programa MTV map&guide, versión trial 
29
 Camión tipo del Programa MTV map&guide 
30
 Valores de emisión basados en HBEFA 3.1, INFRAS AG, Berna 
Dióxido de carbono equivalente o CO2e, es un término para describir los diferentes gases de efecto 
invernadero en una unidad común. Para cualquier cantidad y tipo de gas de efecto invernadero, CO2e 
significa la cantidad de CO2 que tendría el impacto del calentamiento global equivalente. CO2e es un 
término muy útil para una serie de razones: permite "paquetes" de gases de efecto invernadero se 
expresen con una sola cifra. “CO2e” también a veces aparece escrito como “CO2eq”, “CO2 equivalente”, 
o incluso “CDE”. 
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53 Costes directos anuales camión tipo portacontenedores, Fuente: www.fomento.gob.es 
Nota: estos costes directos corresponden a la media nacional
31
 en las condiciones 
indicadas de explotación de este tipo de vehículo. 
 
54 Gráfico de costes directos anuales camión tipo portacontenedores, Fuente: www.fomento.gob.es 
                                                          
31
 Media nacional Española 
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55 Desglose de costes directos anuales camión tipo portacontenedores, Fuente: www.fomento.gob.es
32
 
Para hacer los cálculos económicos tomaremos como referencia el coste por Km 
cargado, ya que entendemos que para crear una línea SSS para integrarla en una cadena 
                                                          
32
 Actualización a 31 de Octubre de 2013 
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multimodal, todo ha de ser los más eficiente posible, es decir todos los viajes han de ser 
productivos. 
4.3.1 Partiendo de Trieste 
4.3.1.1 Trieste – Antalya 
 
56 Trieste - Antalya por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2299,11 1,372 3154,38 
Peajes 137,83 137,83 





4.3.1.2 Trieste – Izmir 
 
57 Trieste - Izmir por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 1892,27 1,372 2596,19 
Peajes 122,55 122,55 
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4.3.1.3 Trieste – Mersin 
 
58 Trieste - Mersin por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2525,74 1,372 3465,32 
Peajes 147,11 147,11 





4.3.2 Partiendo de Taranto
33
 
4.3.2.1 Taranto – Antalya 
 
59 Taranto - Antalya por camión, Fuente: MTV map & guide 
 
                                                          
33
 Hay que sumarle un trayecto en ferry, pero no he conseguido datos del mismo 
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    €/Km Total 
Km 1855,9 1,372 2546,29 
Peajes 17,44 17,44 





4.3.2.2 Taranto – Izmir 
 
60 Taranto - Izmir por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 1344,77 1,372 1845,02 
Peajes 5,91 5,91 





4.3.2.3 Taranto – Mersin 
 
61 Taranto - Mersin por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2082,54 1,372 2857,24 
Peajes 26,72 26,72 





4.3.3 Partiendo de Génova 
4.3.3.1 Génova – Antalya 
 
62 Génova - Antalya por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2815,43 1,372 3862,77 
Peajes 220,98 220,98 
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4.3.3.2 Génova – Izmir 
 
63 Génova - Izmir por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2408,59 1,372 3304,59 
Peajes 205,7 205,70 





4.3.3.3 Génova – Mersin 
 
64 Génova - Mersin por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 3042,07 1,372 4173,72 
Peajes 230,26 230,26 





4.3.4 Partiendo de Civitavecchia 
4.3.4.1 Civitavecchia – Antalya 
 
65 Civitavecchia - Antalya por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2960,8 1,372 4062,22 
Peajes 231,92 231,92 
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4.3.4.2 Civitavecchia – Izmir 
 
66 Civitavecchia - Izmir por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2553,96 1,372 3504,03 
Peajes 216,64 216,64 





4.3.4.3 Civitavecchia – Mersin 
 
67 Civitavecchia - Mersin por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 3187,44 1,372 4373,17 
Peajes 241,2 241,20 





4.3.5 Partiendo de Roma 
4.3.5.1 Roma – Antalya 
 
68 Roma - Antalya por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2950,59 1,372 4048,21 
Peajes 241,81 241,81 
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4.3.5.2 Roma – Izmir34 
 




    €/Km Total 
Km 1842,18 1,372 2527,47 
Peajes 79,44 79,44 





                                                          
34
 Hay que sumarle un coste y tiempo de ferry que me no he sabido encontrar 
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4.3.5.3 Roma – Mersin 
 
70 Roma - Mersin por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 3177,23 1,372 4359,16 
Peajes 251,09 251,09 





4.3.6 Partiendo de Milán 
4.3.6.1 Milán – Antalya 
 
71 Milán - Antalya por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2696,29 1,372 3699,31 
Peajes 199,08 199,08 





4.3.6.2 Milán – Izmir 
 
72 Milán - Izmir por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2289,45 1,372 3141,13 
Peajes 183,8 183,80 
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4.3.6.3 Milán – Mersin 
 
73 Milán - Mersin por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 2922,92 1,372 4010,25 
Peajes 208,36 208,36 









Todos los datos del camión los podemos extraer del anterior punto (4.3). 
4.4.1 Partiendo de Trieste 
4.4.1.1 Trieste – Milán 
 




                                                          
35
 Toda la información ha sido recopilada utilizando el programa MTV map&guide, versión trial 
36
 Solo puedo reflejar los gastos de peaje ya que los otros gastos los desconozco, no obstante podemos 
tener referencias del punto 4.1.3 Costes 
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    €/Km Total 
Km 410,65 1,372 563,41 
Peajes 60,62 60,62 





4.4.1.2 Trieste – Roma  
 
75 Trieste - Roma por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 669,31 1,372 918,29 
Peajes 104,08 104,08 





4.4.2 Partiendo de Taranto 
4.4.2.1 Taranto – Milán 
 
76 Taranto - Milán por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 964,62 1,372 1323,46 
Peajes 157,92 157,92 





4.4.2.2 Taranto – Roma 
 
77 Taranto - Roma por camión, Fuente: MTV map & guide 
 
 
Estudio de la viabilidad en implantación de una línea SSS entre Italia y Turquía 
 
Licenciatura en Náutica y Transporte Marítimo Página 103 
 
 
    €/Km Total 
Km 536,54 1,372 736,13 
Peajes 85,69 85,69 





4.4.3 Partiendo de Génova 
4.4.3.1 Génova – Milán 
 
78 Génova - Milán por camión, Fuente: MTV map & guide 
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    €/Km Total 
Km 140,86 1,372 193,26 
Peajes 21,53 21,53 





4.4.3.2 Génova – Roma  
 




    €/Km Total 
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Km 504,14 1,372 691,68 
Peajes 82,38 82,38 





4.4.4 Partiendo de Civitavecchia 
4.4.4.1 Civitavecchia – Milán 
 




    €/Km Total 
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Km 541,37 1,372 742,76 
Peajes 53,26 53,26 





4.4.4.2 Civitavecchia – Roma 
 




    €/Km Total 
Km 71,41 1,372 97,97 
Peajes 6,63 6,63 
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5.- Conclusiones 
 Después de realizar este estudio sobre la viabilidad de la creación de una 
Autopista del Mar entre Turquía e Italia, puedo decir que bajo mi punto de vista 
personal, sí.  
 Tanto Turquía como Italia están situados en puntos estratégicos muy favorables 
y disponen de otros puntos fuertes. Italia por ejemplo aún dispone de industria y su 
parte norte tiene un gran “hinterland” hacia centro Europa por ferrocarril o por carretera. 
Turquía es el primer país que encontramos fuera de la Unión Europea (de momento), 
tiene unas facilidades para invertir muy atractivas y ya dispone de mucha industria muy 
competitiva. Podemos destacar que todos los esfuerzos que está realizando Turquía por 
integrarse en la Unión Europea serán un motor impulsor determinante para el 
crecimiento y estabilidad del propio país que tendrá efectos positivos para Europa a 
medio o largo plazo. 
 Si nos ponemos en el punto de vista de un empresario, lo que buscaremos será 
sacar el máximo beneficio con el mínimo gasto, y si a esto le sumamos la situación de 
crisis que estamos viviendo actualmente entenderemos que merece la pena hacer una 
inversión ahora, ya que hay grandes ofertas.  Esto implica invertir ahora a un coste 
menor para un futuro obtener unos beneficios mucho más grandes, si esperáramos a 
hacer dicha inversión una vez finalizada la crisis, el coste sería mayor. 
 Como puntos de referencia para estas conclusiones he escogido Izmir (Turquía) 
y Trieste (Italia). 
 Buscamos que el trayecto sea rápido, seguro y económico, por eso escojo el 
Buque convencional rápido, con una velocidad media de 28’. Buques como el Stena 
Voyager son más rápidos pero su manteniendo es bastante más elevado y las 
condiciones para navegar a 40’ son muy específicas, lo que significa que no podríamos 
gozar de estas características los 12 meses del año. El tamaño del buque irá en función 
de la ruta SSS que queramos construir y el volumen de carga diario/semanal que 
vayamos a transportar así como el tipo de carga. 
Izmir - Trieste 
 Camión Buque convencional 
rápido 
Distancia 1892.27km 1020.67’ 
Tiempo 2d 22h 05’ 1d 17h 48’ 
Coste 3126.56 € 1165.66 € 
 
Como es evidente y este estudio lo demuestra de una forma teórica para esta 
distancia es mucho más rápido y económico el transporte marítimo. Y si entendemos 
que el volumen de mercancía no es un camión sino mucha más carga, obviamente 
necesitamos transporte marítimo, donde obtendremos un ahorro económico 
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considerable tanto directo como 
indirecto, menos congestiones en 
las carreteras, menos 
contaminación y otro punto muy 
importante, más seguridad. 
 En los gráficos de la 
izquierda puede apreciarse 
perfectamente que el consumo de 
energía y los volúmenes de 
contaminación son mucho 
menores en el transporte de 1 
FEU por vía marítima que por 
carretera. 
La UE apuesta por un 
transporte intermodal de calidad, 
eficiente, rentable, sostenible y 
respetuoso con el 
medioambiente. Para ello es 
necesario potenciar el desarrollo 
de las Autopistas del Mar 
 He intentado obtener 
información de las conexiones de 
tren de mercancías que existen 
entre Italia y centro Europa pero 
no he encontrado nada que 
mereciera la pena comentar en 
este trabajo igualmente me ha 
sido imposible obtener ningún 
tipo de coste. 
 Tampoco he podido 
obtener costes reales, como ya he 
comentado el punto referente a 
este tema. Ni tampoco costes teóricos de una línea SSS como referencia.  
 Lo que teóricamente sí que podemos decir, es que si planteamos la base en el 
precio de cualquier transacción mercantil irá en función de la oferta y la demanda. 
Teniendo en cuenta que una línea SSS ha de tener gran volumen de mercancía a 
transportar, el coste a pagar por los clientes será más ajustado que los que hemos 
obtenido en la web de icontainers o los que hemos calculado de forma teórica. 
 No hemos de olvidar que el transporte por contenedor está aumentando 
mundialmente en gran medida, con lo que no sería descabellado crear una línea SSS de 
82 Consumo Energía y Gases efecto invernadero, Fuente: 
http://www.ecotransit.org 
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buques portacontenedores. Si tenemos en cuenta la infraestructura que ya existen en 
estas terminales, dónde las vías de tren en una parte de la propia terminal están a la 
orden del día. De esta manera minimizaríamos el transporte por carretera haciendo el 
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7.- Anexos y Noticias de interés 
 
Italia vende su industria38 
Una empresa emiratí está a punto de comprar el 40% 
de Alitalia, que arrastra problemas económicos desde 
el 2009 
Fiat anunció la semana pasada el traslado de su sede a 
Holanda 
Martes, 4 de febrero del 2014  
El tejido industrial italiano, verdadera locomotora de la economía de Italia, da 
la espalda, cada vez con más desenvoltura, a sus fronteras nacionales, con todo lo que 
eso conlleva. Al anuncio de la semana pasada de que la casa automovilística Fiat deja 
el país, ahora se ha sumado la noticia de que la aerolínea de bandera italiana, Alitalia, 
está en la fase final de las negociaciones para la venta a la empresa emiratí Etihad de 
un relevante paquete de sus acciones. 
La motivación pública de esto es que Alitalia, que afronta severos problemas 
económicos desde el 2009, ya no es capaz de cosechar éxitos, en un mercado en el que 
la competición de las aerolíneas de bajo coste es muy agresivo. De ahí el acuerdo con 
Etihad, compañía que, por su parte, apunta con esta operación a convertir Abu Dabi en 
un importante hub (nudo de conexiones) del golfo Pérsico; esto, tan pronto como se 
cierre el acuerdo en el tiempo máximo de un mes la compra del 40% de Alitalia, según 
cifras divulgadas ayer por la prensa italiana. 
Otro, pero con puntos en común, es el caso de Fiat. La histórica casa 
automovilística nacida en Turín en 1899, símbolo y motor del milagro económico 
italiano en los años 60, decidió cambiarse el nombre a Fiat Chrysler Automobiles 
(FCA), mover su sede legal a Holanda y la fiscal a Reino Unido, al tiempo que 
cotizará en breve en la bolsa de Nueva York, y solo parcialmente en Milán, plaza donde 
cayó el 4,1% el pasado miércoles, día del anuncio. 
La decisión, que cayó como una bomba en Italia, a diferencia del caso de 
Alitalia -que está tramitando de facto el Gobierno de Enrico Letta-, tuvo una fría 
acogida por parte de la clase política transalpina. Esto, en primer lugar, porque Fiat no 
ha sido ajena en estos últimos años a las contiendas laborales. Desde el 2010, en 
concreto, el grupo ha estado en el punto de mira por una serie de recortes en sus fábricas 
italianas, como atestigua el caso de la planta de Pomigliano (Nápoles), cuya plantilla, 
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pese a los premios recibidos por la producción del Fiat Panda, sufre baja de 1.300 
trabajadores, que están en paro de forma indefinida. 
Y esta es otra similitud con Alitalia, cuyos empleados ven con inquietud el pacto 
con Etihad, que hace 15 días anunció el recorte de 900 trabajadores de Air Berlin, de la 
cual la emiratí posee el 29%. Más aún que, si bien no es la primera vez que grandes 
colosos italianos abandonan el país, lo cierto es que, con la mudanza de Alitalia -que 
desde hace cinco años es privada, pero cuyo 75% ha estado hasta ahora en manos 




Delegación Turca visita el puerto de Venecia 
12 de Diciembre del 2013 
Una delegación turca visitó el puerto de Venecia para el estudio de aumentar la 
potencia y de desarrollar los intercambios y la colaboración con el sistema portuario de 
Alto Adriático. La delegación del proyecto "Campaña publicitaria del Made in Italy" 
que se inserta en el más extenso programa de promoción de la internacionalización de 
las empresas cooperativas organizado por AGCI. El proyecto, para el cual se rubricó un 
acuerdo con el Ministerio de Economía, prevé la promoción de los servicios 
completados y de la logística portuaria en Turquía, la promoción del sector 
agroalimentario en Polonia y del sector “housing” en Rusia.  
Se visitaron las zonas portuarias de Trieste y Ravenne. El objetivo principal de 
los encuentros fue la posibilidad de aumentar los intercambios y la colaboración entre el 
sistema portuario de superficie italiana de Alto Adriático y el sistema portuario de 
Turquía (Estambul, de Ismir, de Mersin) a través de la promoción del modelo 
cooperativo. Con tales encuentros, además se propuso favorecer colaboraciones y 
sinergias entre las empresas cooperativas italianas para mejorar la capacidad de 
ejercicio en método coordinado, valorar las especializaciones y garantizar un buen nivel 
de interconexiones para desarrollo empresas cooperativas que impulsan en los sistemas 
portuarios.  
En Venecia se recibió a los delegados del Secretario General de la Autoridad 
Portuaria, de Claudia Marcolin, y de algunos miembros del personal técnico del 
organismo que los acompañaron en una visita a las estructuras portuarias. Detalle 
interés despertó la nueva terminal dedicado a las Autopistas del Mar en Fusina que 
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estará operativa la primavera del 2014 y los servicios dedicados a la 
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 Noticia del 12/12/2013 http://www.informare.it/news/gennews/2013/20131900-delegazione-turca-
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El Vigia, 11 de Julio 2011 
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El Vigia, 28 de Junio 2010 
Como es sabido por todos, Grimaldi es quien está operando actualmente en Barcelona. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
